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Evolution - Dorniers Weg zum Flugschiff Do X 


Claude Dornier - 
Stationen im Leben eines 
Konstrukteurs 

Claude Dorniers Domäne war zweifellos das Wasser¬ 
flugzeug. Bevor wir uns nun der Technik und Historie 
der Do X zuwenden, vorweg ein Blick in das Leben 
und das Schaffen dieses Mannes, welcher neben Män¬ 
nern wie Junkers, Messerschmitt und Heinkel die deut¬ 
sche Luftfahrt nachhaltig prägte. Geboren am 14. Mai 
1884 in Kempten, Allgäu, erwarb sich Dornier sein 
berufliches Rüstzeug nach Absolvierung des Gymnasi¬ 
ums an der Technischen Hochschule München. Im Jahr 
1907 schloß er als Dipl.-Ing. des Brückenbauwesens ab 
und wechselte 1910 in ein anderes Metier bei Zeppelin. 
Dort stellte Dornier u.a. aerodynamische Berechnun¬ 
gen für Ganzmetall-Luftschiffe an. Bald folgten die 
ersten Patente, so beispielsweise die drehbare Luft¬ 
schiffhalle. Im letzten Friedensjahr 1913 begann Dor¬ 
nier mit den Berechnungen an einem transozeantaugli¬ 
chen Stahlluftschiff. Aufgrund seines offensichtlichen 
Talents, technische Probleme zu lösen, gestand Zeppe¬ 
lin ihm nun eine selbständige Entwicklungsabteilung 
zu. Diese bestand zunächst aus zwei Büroräumen, einer 
bescheidenen Werkstatt, einem Raum für Versuche und 
Musterbauten. Die Räumlichkeiten bildeten die Basis 
für seine, wie sich schon bald heraussteilen sollte, weg¬ 
weisenden Tätigkeiten. Mittlerweile hatte Dornier 
allen Zwiespälten zum Trotz die deutsche Staatsan¬ 
gehörigkeit angenommen. Eine weise Entscheidung 
angesichts des nahenden Krieges mit Frankreich, dem 
Heimatland seines Vaters. Dorniers Karriere wäre wohl 
gänzlich anders verlaufen, falls er sich anders ent¬ 
schieden hätte. Mittlerweile verfügte der Konstrukteur 
über eine hervorragende Reputation als Ingenieur und 
erhielt nun vom Grafen Zeppelin den Auftrag, Flug¬ 
zeuge in Metallbauweise zu konstruieren. Dies zu einer 
Zeit als hölzerne, stoffbespannte »Drahtkommode« das 
alltägliche Bild der Luftfahrt prägten. Zur Ausführung 
seiner Aufgabe stand Dornier ab Herbst des Jahres 
1914 eine Werft in Seemoos, gelegen bei Manzell am 
Bodensee, zur Verfügung. Hier nahm nun eine lange 
Reihe von Dornier-Flugzeugen ihren Anfang. Einige 
Konstruktionen aus der Anfangsphase seines Schaffens 
sollen im Rahmen dieses Kapitels näher dargestellt 
werden. 


Dorniers 

Flugboot-Entwicklungen 
im Vorfeld der Do X 

Rs. I 

Im Oktober 1915 begab sich erstmals ein Dornier- 
Flugboot in das nasse Element. Es folgten von zahlrei¬ 
chen Schwierigkeiten begleitete Tests, welche in der 
Kielung des Bootskörpers zu suchen waren. Auch hat¬ 
te niemand mit dem Unwillen der Natur gerechnet, 
welcher in kurzer Zeit alles zunichte machte. Ein 
mächtiger Weststurm, begleitet von Schneegestöber, 
peitschte die Wellen des Bodensees. Eine der Wogen 
lies das Flugboot leck schlagen und verwandelte es in 
sekundenschnelle in ein Wrack, bevor es sich auch nur 
einmal in sein natürliches Element erheben konnte. 

Rs. II 

Die Pläne dieses Bootes waren bereits nahezu vollen¬ 
det, und so konnte endlich im Juni des Folgejahres ein 
Dornier-Flugboot zu seinem Jungfernflug starten. Im 
Zuge der Erprobung wurde das Flugboot mit vier 
Motoren ausgestattet. 

Rs. III 

In gänzlich anderer Konfiguration entstand Dorniers 
RS. III. Ebenfalls viermotorig, startete der Riese am 
4. November 1917 zu seinem Erstflug. Gemäß Dor¬ 
niers Philosophie waren auch in diesem Fall die Moto¬ 
ren in Tandemanordnung installiert. Ein Merkmal, das 
die meisten künftigen Wasserflugzeuge bis hin zur Do 
18 und Do 26 prägte. Die Rs. III hatte bereits im Fol¬ 
gejahr eine beachtliche, bis dahin unerreichte Leistung 
vollbracht. Das Flugboot startete am 19. Februar 1918 
zu einem siebenstündigen Flug. Der Weg fühte das 
Flugboot vom Bodensee über den Schwarzwald und 
über die deutschen Mittelgebirge nonstop zur Nordsee¬ 
insel Norderney. Dieser Streckenflug war ein Novum 
in der Klasse der Seeflieger. Die nachfolgende in War¬ 
nemünde abgenommene Seeprüfung wurde ohne 
Beanstandungen absolviert. 

Rs. IV 

Mit 37 m Spannweite entstand in Form der Rs. IV für 
damalige Verhältnisse ein wahrer Riese. Etwa ein Jahr 
Entwicklungs- und Bauzeit war verstrichen, als am 12. 
Oktober 1918 die erste Rs. IV zu ihrem Jungfernflug 
startete. Auch sie war viermotorig ausgelegt und in 
Dural-Bauweise erstellt. Stahl kam nach der Verfüg¬ 
barkeit des Durais nur noch im Bereich der Flächen 
zum Einsatz. Bei der Konstruktion des Bootes ließ 
Dornier eine weitere Innovation einfließen. Es handel¬ 
te sich hier um sogenannte »Bootsstummel«, welche 
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als Stabilisatoren dienten und somit eine geringere 
Baubreite des Bootsrumpfes gestatteten. Zudem dien¬ 
ten die Stummel aufgrund ihrer Formgebung als Auf¬ 
triebshilfe im Wasser sowie in der Luft. Doch die poli¬ 
tischen und militärischen Ereignisse ließen Dorniers 
Flugboot keine Chance, sich weiter zu entwickeln. 


Nachfolgend eine Datenübersicht der vorgestellten 
Muster: 


Technische Daten 

Rs I 

Rs 11 b 

Rs III 

Rs IV 

Spannweite 

43,5 m 

33,2 m 

37,0 m 

37,0 m 

Länge 

29,0 m 

23.9 m 

22,7 m 

22,8 m 

Höhe 

7,2 m 

7,6 m 

8,1 m 

8,4 m 

Fläche 

329,0 m 2 

276,0 m 2 

238,0 m 2 

226,0 m 2 

Bootsbreite 

3,5 m 

4,1 m 

4,7 m 

3,6 m 

Rüstgewicht 

- 

7158 kg 

7865 kg 

7235 kg 

Startgewicht 

- 

9158 kg 

10670 kg 

10600 kg 

Motoren 

Maybach 

Maibach 

Maybach 

Maybach 

Leistung 

3 x 240 PS 

4 x 240 PS 

4 x 240 PS 

4 x 270 PS 

Höchstgeschwindig¬ 

keit 


128 km/h 

136 km/h 

138 km/h 

Dienstgipfelhöhe 

- 

3000 m 

2700 m 

2000 m 

Reichweite 

- 

1380 km 

- 

- 


Bereits einen Monat nach dem Erstflug der Rs. IV trat 
am 11. November 1918 der Waffenstillstand in Kraft. 
Mit Argusaugen wachten die Siegermächte über die 
Einhaltung ihrer Anordnungen und beendeten somit 
jegliche Aktivitäten an militärischem Fluggerät. So 
erging es auch Claude Dornier. Im Januar des Folge¬ 
jahres begannen die Friedensverhandlungen in Versail¬ 
les, welche am 28. August mit 440 Artikeln die 
nächste Zukunft des besiegten Deutschlands regle¬ 
mentierten. Im Prinzip war dies nichts anderes als ein 
Diktat, dessen für die Luftfahrt relevanten Punkte hier 
nun Erwähnung finden sollen: 

Artikel 201 und 210 
des Versailler Vertrages 

Artikel 201 

Dieser Punkt unterband für die Dauer eines halben Jah¬ 
res die Erzeugung und Einfuhr von Luftfahrzeugen jeg¬ 
licher Art und Größe sowie deren Teile. Das gleiche 
galt für Flugmotoren und deren Ersatzteile, ln der Fol¬ 
ge wurde diese Maßnahme auf eine Dauer von zwei 
Jahren verlängert. 

Artikel 210 

Mit diesem Vertragspunkt wurde die Befolgung von 
201 durch eine aus Mitgliedern mehrerer Siegerstaaten 
bestehenden Luftfahrtüberwachungskommission gere¬ 
gelt. Im Zuge der eingeleiteten Maßnahmen wurden 
15000 Flugzeuge konfisziert und 28000 Flugzeugmo¬ 
toren als Reparationsleistungen beschlagnahmt oder 
ihre Vernichtung angeordnet. Unter dieses Reglement 
fiel auch die Rs. IV, welche nun verschrottet wurde. 


Die Folgen für Dornier 
und die daraus gezogenen 
Konsequenzen 

Für Claude Dornier folgten nun einige dornenreiche 
Jahre. In beruflicher Hinsicht, aber auch privat. Auf¬ 
grund der Versailler-Bestimmungen stand das Zeppe¬ 
lin-Werk in Lindau vor dem Ruin. Als Geschäftsführer 
sah er die düstere Lage folgendermaßen: 

»Es war mir klar, daß unter den obwaltenden Umstän¬ 
den kein anderer Weg zu beschreiten war, als das Werk 
in Lindau stillzulegen und sich im übrigen so klein zu 
machen, als möglich war.« 

Das Werk in Lindau-Reutin wurde stillgelegt. Der Bau 
des Werks in Lindau-Zech eingestellt. Lediglich See¬ 
moos mit 80 Mitarbeitern blieb von diesen Maßnah¬ 
men verschont. Zu all seinem beruflichen Unglück 
kam der frühe Tod seiner Frau, welche er erst 1913 ehe¬ 
lichte und gegen Ende des Jahres 1919 durch eine Grip- 
peepedemie allzu früh wieder verlor. So hatte der Wit¬ 
wer die alleinige Verantwortung für seine beiden Söhne 
Claudius und Peter. Ihr Vater sah jedoch trotz aller 
Schicksalsschläge positiv in die Zukunft. Die Sieger¬ 
mächte konnten ihm zwar den Bau von Flugzeugen 
verbieten, den Konstrukteur an seiner Arbeit zu hin¬ 
dern, war schwerlich möglich. Dornier und seine 
Zunftkollegen arbeiteten nun unter Einsatz der bisheri¬ 
gen technischen Erkenntnisse größtenteils für die 
»Schublade«, um sofort für den Zeitpunkt der Locke¬ 
rung dieser mehr als lästigen Anordnungen gerüstet zu 
sein. Bereits am 31. Juli 1919 flog die Zivilausführung 
der Gs I. In den Monaten Oktober bis Dezember folg¬ 
te die Erprobungsphase bei AD ASTRA. Holland und 
Schweden bekundeten ebenfalls Interesse an diesem 
Flugzeug, welches als Vorgänger der legendären 
»Wal«-Reihe anzusehen ist. Im Jahr 1920 sollte die 
Maschine an die Alliierten überstellt werden. Um dies 
zu vereiteln, versenkte man das Unikat am 25. April 
1920 in der Ostsee. Im gleichen Jahr absolvierte auch 
der ungewöhnliche »Delphin« seinen Erstflug. Das nun 
verhängte absolute Bauverbot setzte einen entgültigen 
Schlußstrich unter jegliche Bemühungen. Dorniers 
Konsequenz: Ein Wechsel zum Schweizer Ufer des 
Bodensees, wo die Versailler Bestimmungen ihre 
Macht verloren hatten. Dornier mietete bei Rohrschach 
eine Holzhalle mit zur See führender Rampe und bau¬ 
te sodann die Libelle I, ein kleines, schmuckes Sport¬ 
flugboot. Ebenfalls im Jahr 1921 startete ein Verkehrs¬ 
flugzeug mit Landfahrwerk zum Jungfernflug. Es 
sollte schon bald unter dem Namen »Komet« große 
Popularität genießen. Im Folgejahr erschien die Wei¬ 
terentwicklung »Komet II« am Himmel. Der große 
Aufschwung kam nach 1922 mit dem »Wal«. Mit die¬ 
sem Flugboot und der Gründung der Dornier Metall¬ 
bau GmbH sollte Dornier der Durchbruch gelingen, 
nun auch als Unternehmer. Auch die Produkte stimm¬ 
ten. Nur aufgrund der vorgelegten Zeichnungen erteil¬ 
te das spanische Militär einen Auftrag über sechs 
»Wal«- Boote. Die Produktionskapazitäten reichten 
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Dieses Projekt, ebenfalls mit 8 x 270-PS-Motoren ausgestattet, entstand ebenfalls im Januar 1919. 
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ausgestattet werden. 










































Die kuriose »Delphin I« mit offenem Führersitz 






Die Weiterentwicklung »Delphin II«. 
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Im Bild die letzte Entwicklungsstufe der »Delphin«-Reihe, die »Delphin III«. 





Ein »Wal« in der Verkehrs-Erstausführung. 
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Diese Zeichnung gewährt einen Blick in das »Innenleben« eines zweimotorigen »Superwal« 


Das Finah 


I 

Der »Pott 


Im Zuge der »Wal«-Entwicklung entstand der zweimotorige »Superwal«. 


14 
















































1fetta ™zUU)) 


schon bald nicht mehr aus, so war Dornier erneut 
gezwungen, sich außerhalb der Grenzen Deutschlands 
umzusehen. Sein Blick richtete sich nach Marina di 
Pisa, gelegen auf italienischem Gebiet, wo der erste 
»Wal« am 6. November 1922 zum Jungfernflug bereit 
stand. Ein Jahr später erfolgte der Umzug von Seemoos 
nach Manzell. In der Folge lieferte Dornier den »Wal« 
nach Argentinien, Chile, Holland, Japan und Jugosla¬ 
wien sowie Rußland. Die Konstruktion wurde ständig 
weiterentwickelt und erreichte aufgrund spektakulärer 
Flüge wie Francos Erkundungsflüge zu den Kanari¬ 
schen Inseln oder die Pionierflüge von Wolfgang v. 
Gronau einen sehr hohen Bekanntheitsgrad. Im Febru¬ 
ar 1925 erflog der »Wal« nicht weniger als 20 Weltre¬ 
korde, welche von Richard Wagner und Guido Guidi 
aufgestellt wurden. Richard Wagner, Namensvetter des 
großen deutschen Komponisten, sollte schon wenige 
Jahre später untrennbar mit dem Begriff Do X verbun¬ 
den sein. Im Vorfeld zur Do-X-Entwicklung entstanden 
laufend optimierte »Wal«-Varianten, welche sich, aus¬ 
gestattet mit den unterschiedlichsten Motoren und Aus¬ 
rüstungen, in zahlreichen Fändern der Erde zeigten. Im 
Jahr 1926, dem Gründungsjahr der LUFT HANSA und 
dem Baubeginn des neuen Werks im eidgenössischen 
Altenrhein, entstand der zweimotorige »Superwal«. 
Dessen Evolution gipfelte 1927 mit der Verwirklichung 
der viermotorigen Variante. Während der Monate Janu¬ 
ar/Februar 1928 erflog Dornier-Chefpilot Richard 
Wagner zwölf Rekorde, die bei potentiellen Käufern 
hohe <berzeugungskraft hatten. Die LUFT HANSA 
nutzte das Muster in sieben Exemplaren, sechs Einhei¬ 
ten übernahm die italienische SANA und zwei Exem¬ 
plare ein amerikanischer Halter. Insgesamt verließen 
16 Superwale die Werkhallen. Mit dem »Superwal« 
verfügte Dornier über ein solides Fundament bezüglich 
der Verwirklichung eines weit gewaltigeren Flugboo¬ 
tes, dem Riesenflugschiff Do X. Zur Veranschauli¬ 
chung der Abmessungen, Gewichte und Leistungen 
nun eine Tabelle mit den Daten verschiedener Vertreter 
der großen Wal-Familie: 


Technische Daten 

Wal 

1922 

Wal 

1924 

Superwal 

(zweimotorig) 

Superwal 

(viermotorig) 

Spannweite 

22,5 m 

22,5 m 

28,6 m 

28,6 m 

Länge 

17,3m 

17,3 m 

24,6 m 

24,6 m 

Höhe 

5,2 m 

5,2 m 

5,9 m 

6,0 m 

Fläche 

96,0 m2 

96,0 m2 

143,0 m2 

143,0 m2 

Rüstgewicht 

3560 kg 

3630 kg 

8000- 8100 kg 

9850 kg 

Passagiere/Crew 

3 

9/3 

19/4 

19/4 

Startgewicht 

5000 - 5700 kg 

5700 kg 

10500 kg 

14000 kg 

Motoren* 

z.B. RR Eagle 

RR Eagle 

RR Condor 
oder Packard 

Siemens Jupiter 

Leistung 

2 x 360 PS 

2 x 360 PS 

2 x 360 PS 

4 x 525 PS 
oder 2 x 800 PS 

Höchstgeschwindig¬ 

keit 

- 180 km/h 

185 km/h 

180-185 km/h 

210 km/h 

Gipfelhöhe 

3500 m 

3500 m 

1700/2670 m 

2000 m 


* Die in der Tabelle enthaltenen Motoren stellen nur Beispiele dar. Es 
kamen zudem folgende Antriebe zum Einbau: 

Wal 1922: Hispano Suiza, Liberty, Napier Lion, Gnome Jupiter, 
BMW VI, Isotta Asso 

Wal 1924: Gnome Jupiter, BMW VI, Fiat A22R, Isotta Asso 
Superwal: Gnome Jupiter, Napier Lion, P & W Hörnet 
(4-mot) 


Dorniers Vision wird Realität 


Das bisherige Wirken Claude Dorniers resultierend ad 
seinem Können, aber auch seiner Beharrlichkeit 
Schwierigkeiten anzugehen und zu beseitigen, zeig! 
bereits lange vor dem Jahr 1929, dem »Geburtsjahr* 
der Do X, eine lange Reihe von See- und Landflu 
Zeugkonstruktionen. Auf diesen im Zuge der Jahre 
gewonnenen Erkenntnissen konstruierte Dornier 
immer leistungsfähigere Flugzeuge, deren Höhepunl 
zunächst mit dem »Superwal« erreicht wurde. Die viel¬ 
fältige Wal-Familie bildete einen Eckpfeiler bei 
Realisierung von Dorniers lange gehegten Traum, dem 
Flugschiff. Bereits im Kriegsjahr 1916 ließ ihn der 
Gedanke an ein riesiges Passagier-Flugboot, das die 
damals unvorstellbaren Entfernungen zwischen denf 
Kontinenten auf dem Luftwege überwinden sollte 
nicht los. Mit damaligen technischen Voraussetzungei 
war dies nicht zu meistern, die politische Lage aufl 
sichtslos und potentielle Käufer eines derartigen Rie¬ 
sen nicht in Sicht. So blieb dieser Traum über eine 
ganze Anzahl von Jahren ein solcher. Dornier arbeite 
jedoch in der Zeit vor der Do X an zahlreichen diesh 
züglichen Projekten. 


Unverwirklichte Projekte vor 
der Do X 

Entwurf I vom 24. Januar 1919 

Es handelte sich hierbei um ein Flugboot für Verkehrs¬ 
zwecke mit acht Motoren, Schwimmkörper und Rump 
gesondert. Das Tragwerk war in Hochdecker-Position 
installiert und aus Festigkeitsgründen verspannt. Die 
Motorenanordnung erfolgte jeweils in TandemanonU 
nung, über und unter dem Tragwerk. 


Entwurf II vom 6. März 1919 

Dieses frühe Projekt beinhaltet in Anlehnung an Ent¬ 
wurf I ebenfalls acht Motoren. Die Tragflächengeon 
trie gestaltete sich nun in rechteckiger Form mit abge¬ 
rundeten Endkappen. Weit unterschiedlicher wurde der 
neue Rumpf konstruiert. In diesem Fall war er al< 
Bootsrumpf, also als schwimmfähige Einheit, vorgesftfl 
hen. 


Projekt 1106 

Ein weiterer Entwurf, datiert 27. September 1924, ist 
ebenfalls überliefert. Die Studien aus dem Jahre 191$ 
waren kaum geeignet, als Grundlage für ein ungleicl 
moderneres Flugschiff wie die Do X zu dienen. ImFal 
des P 1106 hingegen handelte es sich um einen echte 
Vorläufer des späteren Flugschiffs. Das Projekt hatti 
rein optisch zwar wenig Ähnlichkeit mit der Do X,« 
glich ehereinem überdimensionierten Wal. Die gewoi 
nenen Erfahrungen während dieser Phase und Mö; 
lichkeiten, wie entsprechende technische Problem 
ihre Lösung fanden, leisteten einen wertvollen Beiti 
bei der Entwicklung der Do X. 


Konstrukl 

Das Rumpf 
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erstellt. Ai 
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Projekt P 
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Konstruktive Merkmale des P 1106 

Das Rumpfwerk wurde in sog. eigenstabiler Ganzme¬ 
tall-Schalenbauweise in einer Gesamtlänge von 39 m 
erstellt. Aufgrund der Breite des tropfenförmigen 
Bootsrumpfes bestand einerseits ein großzügiges Platz¬ 
angebot und es konnte auf stabiliserende, sog. »Stum¬ 
mel«, verzichtet werden. Das elliptische Tragwerk war 
mittels zahlreicher Streben mit dem Bootsrumpf ver¬ 
bunden. Seine Spannweite betrug ca. 48 m. Die 
Antriebskomponente war in Anordnung und Zahl der 
Motoren sehr unterschiedlich. Es existieren Zeichnun¬ 
gen und Modelle, welche zehn oder gar zwölf Trieb¬ 
werke dokumentieren. Im Fall der zwölfmotorigen 
Lösung wurden die Triebwerke auf Trägergerüsten, 
plaziert jeweils vor und hinter den Tragflächen, auf 
dem Bootsrumpf installiert. Diese beiden Gerüste tru¬ 
gen je sechs Motorenpaare, positioniert in Tandeman¬ 
ordnung. Eine equivalente Lösung bestand in der Ver¬ 
wendung von zehn Sternmotoren. Diese waren zu fünf 
an der Unterseite, jeweils an der Vorder- und Hinter¬ 
seite der Flächen, in den stützenden Verband integriert. 
Wiederum eine andere, durch ein historisches Modell¬ 
foto belegt, kam der Motorenanordnung der späteren 
Do X wesentlich näher. Die Anordnung der insgesamt 
elf Sternmotoren war folgendermaßen: Die Installation 
von sechs Motoren erfolgte in Druckanordnung auf ein 
Trägergerüst nahe der Flächenvorderkante, die restli¬ 
chen fünf Triebwerke waren auf einem Trägergerüst 
nahe der Flächenhinterkante positioniert. Ob diese 
Ausführung noch unter der Projektbezeichnung P 1106 
entstand, geht aus den zur Verfügung stehenden Unter¬ 
lagen nicht definitiv hervor. 

Projekt P 51223 

Dieser Entwurf, datiert 21.Juni 1926 bietet dem 
Betrachter bereits ein annäherndes Erscheinungsbild 
der Do X des Jahres 1929. Die Unterschiede und Merk¬ 
malebestanden aus folgenden wesentlichen Punkten: 

□ Die Plazierung der zwölf Motoren, es war auch hier 
der Siemens »Jupiter« zugrunde gelegt worden, ent¬ 
sprach im weiteren Sinne der Do X. Der unschwer 
sichtbare Unterschied bestand in der Verwendung 
anderer, sog. »Strebenböcke«, welche die Motoren 
aufnahmen, und im Gegensatz zur Do X den 
Abstand der vorderen und hinteren auf der Trag¬ 
fläche positionierten Motorenreihe vergrößerten. 

□ Der äußere Randbereich des Tragwerks verfügte an 
der Vorder- und Hinterkante über unterschiedliche 
Radien. 

□ Der Entwurf verfügte gegenüber seinen Vorgängern 
über auftriebspendende »Stummel«, die sich künf¬ 
tig bei der Do X als sehr hilfreich erweisen werden. 

□ Das Flugboot war für 48 Passagiere ausgelegt und 
verfügte über eine großzügige Ausstattung, darunter 
Salon, Waschräume und Toiletten. 


Das Projekt P 51335 - 
Die definitive Do X 

Zwei Tage vor Weihnachten, am 22. Dezember 1926, 
erfolgte die Konstruktionsfreigabe des Flugschiffrie¬ 
sen. Bereits im Herbst des Vorjahres richtete man im 
Werk Manzell ein Konstruktionsbüro ein, welches sich 
mit den Arbeiten an der künftigen Do X zu beschäfti¬ 
gen hatte. Direktor Eugen Jäger, einer der maßgeben¬ 
den Mitarbeiter im Projektbüro Claude Dorniers, erläu¬ 
tert, wie deren Bezeichnung zustande kam. 

»Es war bisher üblich, jedem zum Bau freigegebenen 
Flugzeug neben der Buchstaben- oder Zahlenbezeich¬ 
nung einen Namen zu geben, wie Do J f ist Do »Wal«, 
usw. Da für dieses Flugschiff noch kein geeigneter 
Name gefunden worden war, erhielt es die Bezeichnung 
Do X ( in der Technik die Bezeichnung für eine unbe¬ 
kannte Größe, Anm. d. Verf. ). Nun gab es in der Nach¬ 
folgezeit wichtigere Dinge zu tun als die Suche nach 
einem geeigneten Namen, was dazu führte, daß die 
Bezeichnung beibehalten wurde.« 

Das Militär als wahrer Auftrag¬ 
geber? 

Eine weitere Frage ist für den historisch Interessierten 
von Bedeutung. Diese Frage »geistert« durch die ein¬ 
schlägige Literatur. Einige Quellen nennen die Reichs¬ 
marine als tatsächlichen Auftraggeber. Es sollte sich 
hierbei um eine Fernaufklärer handeln. Fakt ist, daß 
das Deutsche Reich über das Reichsverkehrsministeri¬ 
um, welches auch unter dem Deckmantel der Ver¬ 
schwiegenheit für damals illegale militärische Projekte 
sowie deren Subventionierung zuständig war, im Jahr 
1928 Auftragsverhandlungen mit Dornier führte. Im 
Zusammenwirken mit dem Reichsfinanzministerium 
wurde in der Folge die nicht unkomplizierte finanziel¬ 
le Abwicklung durchgeführt, ln der nun entstandenen 
Aktiengesellschaft für Do-Flugzeuge, die Do-FLUG, 
trat das Deutsche Reich als Hauptaktionär auf. Claude 
Dornier bemerkte in einem Gespräch mit einem 
»Unbekannten«, stattgefunden in Berlin: 

»Ein schlanker, großer Herr, dem man den Marine¬ 
mann auf den ersten Blick ansah«. Dornier hatte diesen 
Herrn, dessen Namen ihm unbekannt blieb, im Büro 
des Reichsverbandes der deutschen Luftfahrtindustrie 
kennengelernt. Dieser hatte ihm die benötigten Gelder 
zugesagt. Ein Versprechen, das auch gehalten wurde. 
Erwähnenswert zu diesem Thema ist ist auch der 
Besuch einer Kommission von Marineoffizieren, wel¬ 
che im Juli 1927 die Holzattrappe der Do X in Augen¬ 
schein nahmen. Nach den Worten Dorniers sind 
»sowohl der Entwurf, wie auch die Ausführungsarbei¬ 
ten lange Zeit geheim gehalten worden.« Diese Bege¬ 
benheiten scheinen das Militär als Auftraggeber zu 
bestätigen. 
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Transatlantische Träume 

Verkehrsmittel zu schaffen, um Kontinente auf dem 
Luftwege miteinander zu verbinden, war das Bestreben 
vieler Konstrukteure. So auch beispielsweise von Jun¬ 
kers und Rumpler. Es entstand im Hause Junkers ab 
1920 auf den Reißbrettern ein riesenhaftes Flugboot 
namens »Junkerissime«. Ernst Zindel konstruierte 
sowohl eine Land- als auch eine Seeversion. Die See¬ 
ausführung sollte über eine Transportkapazität von 69 
Passagieren, neben sieben Besatzungsmitgliedern ver¬ 
fügen. Mit 30 Tonnen veranschlagtem Fluggewicht 
sollte es 1900 km Reichweite besitzen. Als Kraftquel¬ 
len waren vier Dieselmotoren zu je 700 PS vorgesehen, 
welche dem Riesen (Spannweite von 62,80 m, Länge 
33,20 m) 160 km Reisegeschwindigkeit verleihen soll¬ 
ten. Es blieb beim Projekt, die Zeit war noch nicht reif, 
um solche Vorhaben meistern zu können. Auch Ed¬ 
mund Rumpler betätigte sich auf diesem Gebiet und 
konstruierte ein Flugschiff mit noch gewaltigeren Aus¬ 
maßen. Das projektierte Monstrum sollte eine Spann¬ 
weite von 94 Metern erhalten und mittels der Energie 
von zehn Motoren von jeweils 1000 PS (!) maximal 
130 Passagiere befördern. Sechs Schwimmer sollten 
neben ihrer eigentlichen Aufgabe zudem als Treibstoff¬ 
reservoir dienen. Nur die Konstruktion von Grulich 
übertraf mit 115 m Spannweite das monströse Rump¬ 
ler-Projekt. 

Von einem besonderen Unikum ist nun zu berichten. Es 
handelt sich um einen Entwurf von Caproni, welcher 
sogar realisiert wurde. Im Jahr 1921 entstand die Ca. 60 
»Transaereo« oder »Capronissimo«. Eines der wohl 
exotischten Fluggeräte, welches in Italien in diesen 
bewegten Pionierjahren entstanden war. Immerhin war 
das Unikat das Einzige der hier erwähnten Projekte, 
das auch tatsächlich verwirklicht wurde, wenngleich 
auch sein Debüt in einem Fiasko endete. Das völlig 
unförmig wirkende Gebilde, welches mehr Ähnlichkeit 
mit einem Segelschiff, als mit einem Flugzeug besaß, 
sollte 100 Passagiere plus acht Mann Crew befördern 
können. Die hierzu benötigte Energie sollten 8 Liber¬ 
ty-Motoren erzeugen. Die Abmessungen des Neun¬ 
deckers (drei Dreidecker-Einheiten) erreichten in der 
Spannweite 30 m und im Längenmaß 23,45 m. 

Das Startgewicht erreichte 26.000 kg, die vorgesehene 
Höchstgeschwindigkeit wurde mit 130 km/h errechnet. 
Doch das Schicksal hatte andere Pläne. Bereits 
während des ersten Startversuchs zerbrach Capronis 
»Wunderwerk«. 

Nun Themawechsel von vergeblichen Versuchen zum 
Beginn einer Realisierung dieses Vorhabens durch 
Dornier. 

Ein neues Werk entsteht - 
Altenrhein (Schweiz) 

Im Delta des alten Rheinlaufs war es Dornier im Jahr 
1925 gelungen, zu günstigen Bedingungen ein geeig¬ 


netes Areal für eine neue Produktionsstätte zu erwer¬ 
ben. Der Standort Altenrhein war somit neben Manzell 
und Pisa das Dritte im Bunde der Dornier-Werke. Im 
Frühjahr 1926 begannen die Bauvorbereitungen, es 
wurden auch bereits die Fundamente für die Hallen 
erstellt. Die Vorbereitungen für die Hallen am Ufer des 
Bodensees erforderten hunderte von Eisenbeton¬ 
pfählen, welche aus Festigkeitsgründen im Erdreich 
verankert werden mußten. Der Hallenkomplex setzte 
sich aus einer Montagehalle (40 x 60 m), einer drei- 
schiffigen Halle mit 60 x 75 m und zwei vierschiffigen 
Werkhallen mit einer jeweiligen Grundfläche von 60 x 
60 Metern zusammen. Bereits im Jahr 1927 war die 
Bauphase beendet, und Dornier verfügte über ein 
äußerst modern ausgestattetes Werk, welches im 
europäischen Raum zu den fortschrittlichsten zählte. 
Im Bereich der Facharbeiter bestand jedoch ein Eng¬ 
paß. Erst im Rahmen intensiver Lehrgänge gelang es 
Dornier, Arbeiter, die aus der Metallindustrie kamen, 
mit neuen Werkstoffen und der Leichtbauweise ver¬ 
traut zu machen. Zu den Ausbildungsmaßnahmen zähl¬ 
te zudem eine firmeneigene Lehrwerkstätte und eine 
Schule für Flugzeugmechaniker. Zu den in der über¬ 
wiegenden Zahl arbeitenden Zivilisten erwarben hier 
auch zahlreiche Soldaten der Schweizer Fliegertruppe 
ihr berufliches Rüstzeug. Altenrhein verfügte sowohl 
im technischen-, wie im personellen Bereich eine gute 
Grundlage bei der Verwirklichung des Do X-Projekts. 
Das erste Flugzeugmuster, welches die Endmontage 
verließ, war jedoch eine »Delphin III«. 

Attrappenbau - 
die hölzerne Do X 

Trotz Dorniers Entschluß, bereits erpropte und bewähr¬ 
te Technik bei der Do X einzusetzen, waren dennoch 
eine Vielzahl von Details zu lösen. Zu den hauptsäch¬ 
lichen Problemen zählte die Wahl der Motoren sowie 
deren Anordnung. Zudem nahmen ständig aktualisier¬ 
te statische Berechnungen und Festigkeitsprüfungen, 
beispielsweise der Holme, viel Zeit in Anspruch. Da 
auch Erfahrungswerte im Bau von Flugzeugen dieser 
Dimension fehlten, erstellte man vor Beginn der 
eigentlichen Bauphase eine 1 : 1-Holzattrappe, welche 
im Juli 1927 vollendet wurde. Eine Holzattrappe, heu¬ 
te würde man sie als Mock up bezeichnen, zu erstellen, i 
war in der damaligen Epoche der Luftfahrt keineswegs 
die übliche Praxis. Der Vorteil dieser Methode liegt 
jedoch auf der Hand. Detailfragen konnten nun leich-l 
ter beurteilt und gelöst werden. Elementare Entschei-1 
düngen, wie etwa die optimale Gestaltung und Dimen¬ 
sionierung der einzelnen Räumlichkeiten des] 
Innenbereichs, wurden dadurch wesentlich erleichtertl 
und etwaigen Fehlentscheidungen schon im Vorfeld] 
entgegengewirkt. 


20 








alfetta (2007) 


Ein wahrer Riese 

Mit dem Baubeginn der Do X, in der einschlägigen 
Literatur mit dem 19. Dezember 1927 datiert, begann 
aufgrund der Dimensionierung von Dorniers Flug¬ 
schiff auch eine neue Epoche im Metallflugzeugbau. 
Die großzügigen und modern ausgestatteten Ferti¬ 
gungshallen stellten eine wesentliche Erleichterung 
schon in Hinsicht auf das Platzproblem dar - ein gra¬ 
vierender Vorteil, welcher sich im raschen Fortschritt 
der Arbeiten niederschlug. Es wurde ein sog. »Auf¬ 
reissboden« geschaffen, der es gestattete, den Linienriß 
des Bootsrumpfes sowie die im Maßstab 1 : I gezeich¬ 
neten, riesigen Bootsspanten ohne Platzprobleme aus¬ 
zuarbeiten. Man hatte es hier mit bisher unbekannten 
Dimensionen zu tun. Die Tragflächenholme hatten ein 
Längenmaß von nicht weniger als 48 Meter. Der Kiel- 



Der Mittellängsträger bildet das »Rückgrat« des Boots¬ 
rumpfes. 




Das im wesentlichen in Ganzmetallbauweise erstellte Endprodukte während der Endmontage. 


Im Vorfeld des Baubeginns entstand diese aus Holz Arbeiten an der Beplankung des Rumpfgerüstes, 
gefertigte Attrappe. 
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träger, welcher zur Aussteifung des Bootsrumpfes 
diente, erreichte 2,12 m Höhe, bei einem Längenmaß 
von 23,30 Metern. Der Bau schritt zügig voran und 
wurde nur von wenigen Problemen begleitet. Im Zuge 
der Bauarbeiten zeigte sich jedoch, Dorniers Riese hat¬ 
te Gewichtsprobleme. Das ursprünglich veranschlagte 
Leergewicht von 25 Tonnen konnte in der Realität 
nicht gehalten werden. Die Zelle schlug mit einem 
Mehrgewicht von 1996 kg zu Buche, hinzu addierten 
sich Betriebshilfsgeräte mit 223 kg, zudem Motoren 
mit 400 kg und Luftschrauben mit 381 kg zusätzlichem 
Gewicht. Somit sahen sich die Erbauer der Do X mit 
nun 28 Tonnen Leermasse konfrontiert. Geringfügige 
Änderungen und Verstärkungen der Zelle waren somit 
dringend notwendig. Die Probleme wurden gelöst und 
die Vollendung des Flugschiffs schritt zügig voran. Die 
Endmontage der monströsen Baugruppen wie Boots¬ 
rumpf und Tragwerk sowie die Installation von Leit- 



Hier entstehen Flügelhautfelder, welche die Strömungs¬ 
fläche des Tragwerks bilden. 



Der schiffsähnliche Bugbereich. 





ÜÜlipjasN' 




Das Vorderschiff aus seitlicher Perspektive, mit bereits aufgesetztem, in Montage befindlichem Tragwerk. 
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Die Triebwerksgondeln vor der Installation der Siemens-»Jupiter«-Motoren. 


Die Motorenanlage kurz vor der Fertigstellung. 
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Der Riese nimmt Gestalt an. Die »Kraftanlage« ist bereits montiert. Der gro 
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Zweifellos eine neue Dimension im damaligen Flugzeugbau: 
gen Abmessungen der Do X erkennen. 


Die Menschen im Vordergrund lassen die gewalti- 





Vor dem Erstflug - Die Do X wird in Startposition geschleppt. 


Letzte Vorbereitungen vor dem Jungfemflug. 
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werk, Motoren und das Verlegen verschiedenster Lei¬ 
tungen erforderten einen Zeitraum von 60 Tagen. Im 
Juli des Jahres 1929 fanden die Arbeiten sodann ihren 
Abschluß. Die Vollendung der Do X erforderte die 
unglaubliche Zahl von 240.000 Mannstunden und 
beanspruchte eine Bauzeit von etwa eineinhalb Jahren. 
Hinzu addierte sich eine weit höhere Anzahl von Kon¬ 
struktionsstunden. Die Erstellung von Berechnungen 
und Plänen erforderte im Zeitraum 1927 bis 1930, also 
im Vorfeld der Baues bis hin zu den als notwendig 
erachteten Änderungen während der Erprobung, insge¬ 
samt weitere 262.612 Arbeitsstunden. Am 9. Juli 1929 
präsentierte Dornier sein beeindruckendes Endprodukt 
der Presse. Einer gebührenden Würdigung seiner Lei¬ 
stungen konnte Dornier sicher sein. Aber auch kritische 
Stimmen waren in den damaligen Medien zu verneh¬ 
men. 


Der Jungfernflug 


e gewalti- 




Etwa eineinhalb Jahre Bauzeit wurden benötigt, um 
Domiers Flugschiff zu vollenden. Nun kam der von 
allen am Projekt beteiligten herbeigesehnte Moment. 
An diesem 12. Juli 1929, einem Freitagmorgen, ruhte 
Domiers Riese auf seinem Bootswagen, bereit, um ins 
nasse Element entlassen zu werden. Fotografen mit 
klobigen, auf stelzenartigen Stativen stehende Platten¬ 
kameras bevölkerten den Ort des Geschehens. Zu den 
Zaungästen des mit Spannung erwarteten Stapellaufs 
zählte auch die gesamte Belegschaft des Werks Alten¬ 
rhein, der »Geburtsstätte« der Do X. Endlich setzte 
sich der Bootswagen auf der schiefen Ebene der 
Ablaufbahn in Bewegung und übergab seine kostbare 
Fracht dem Bodensee. Fieberhaft dokumentierten die 
Fotografen dieses historische Ereignis, um es der 
Nachwelt zu überliefern. Nun waren die Jahre harter 
Arbeit, wo sich nur theoretisches Wissen um die Do X 
rankte, vorbei. Nun war Dorniers majestätisches Flug¬ 
schiff gefordert, die auf mathematischem Wege ermit¬ 
telten Leistungsdaten im Rahmen des Jungfernfluges 
den rauhen Bedingungen der nachfolgenden 
Erprobungsphase unter Beweis zu stellen. 7.44 Uhr - 
530 Pferdestärken des ersten Siemens »Jupiter« 
erwachten zum Leben. Das laute Dröhnen des Motors 
vereinigte sich schon bald mit dem für viele, wie Musik 
klingenden Sound der anderen Kraftwerke. 8.00 Uhr - 
Acht Motoren waren in Gang und erreichten nun lang¬ 
sam ihre Betriebstemperatur. Bereits acht Minuten dar- 

I auf lößte sich die Do X von ihrem gleitenden Untersatz 
und wurde sodann in sicherer Distanz zum Ufer von 
einem Schlepper behutsam zur Startposition gezogen. 

! Zeugen dieses Schauspiels waren Claude Dornier nebst 
seiner Familie, welche in Booten gemeinsam mit einer 
Abordnung der Reichsregierung sowie den hektisch 
filmenden Kameraleuten das Geschehen aus nächster 

I Entfernung miterlebten. Schon bald begann die Besat¬ 
zung des Riesen die Motoren erneut zum Leben zu 
erwecken. 8.59 Uhr - Das Gespann aus einem Dutzend 
Siemens-»Jupiter«-Motoren war noch in kilometerwei¬ 


ter Entfernung vernehmbar. Die Betriebstemperatur 
war bei allen Triebwerken erreicht und Richard Wag¬ 
ner, Führer des Flugschiffs und Testpilot in Personal¬ 
union, befaßte sich nun mit der optimalen Drehzahl sei¬ 
ner Kraftwerke. Für diese unerläßliche Prozedur 
benötigte der Namensvetter des legendären Musikge¬ 
nies die Zeit bis 9.30 Uhr. Anschließend kam es auch 
für Wagner zu einer sicher überraschenden Begeben¬ 
heit. Er gab volle Leistung auf alle »Jupiter«. 
Ursprünglich war seine Absicht nur die Überprüfung 
der Roll- und Steuereigenschaften der Do X. Das Flug¬ 
schiff beschleunigte jedoch hin zu rasender Fahrt und 
ehe es sich Wagner versah, hatte Dorniers Riese die 
Geschwindigkeit, sich vom nassen Element zu trennen, 
bereits erreicht. Um 9.35 Uhr löste sich die Do X von 
den Fluten des Bodensees und fegte in drei Metern 
Flöhe über dem Wasserspiegel dahin. Wagner und sei¬ 
ne Crew wiederholten dieses Schauspiel ein zweites 
und ein drittes Mal. So mancher Skeptiker hielt es für 
schier unmöglich, daß sich dieses Monstrum in die 
Lüfte schwingen könne und zudem noch in der Lage 
sei, eine respektable Nutzlast, also zahlende Last, zu 
befördern. Viele der einst eher negativen Beurteilungen 
in der Fach- und Tagespresse wandelten sich schon 
bald zu einem »Lobgesang«. Zweifellos war dies einer 
der größten und bedeutendsten Momente in Claude 
Dorniers Leben. In der Folge wurden die unkenden 
Stimmen Lügen gestraft. 

An dieser Stelle einige Pressestimmen der damaligen 
Zeit, im Wortlaut unverändert wiedergegeben: 

»SPORT«. Zürich, 17. Juli 1929 

»Do X, ein Meisterwerk deutscher Technik, konstruiert nach 
den Plänen von Dr. Ing. Claude Dornier«. 

»FLIGHT«, 25. Juli 1929 

»Das Hauptunterhaltungsthema, wo Luftfahrtleute zusammen 
kommen, ist im gegenwärtigen Augenblick das neue Dornier 
Riesenflugboot. Do X erhebt sich in die Lüfte - ohne Zweifel 
war das das größte kürzliche Ereignis der Luftfahrt- Welt«. 


Der Rummel um den spektakulären Erstflug der Do X 
war kaum ausgeklungen, da begann schon ein weit 
nüchterneres Kapitel der Do X-Historie. Gemeint ist 
der offizielle Beginn der Flugerprobung am 15. Juli mit 
drei Testflügen an diesem Tage. Teil des künftigen 
Testprogramms waren Messungen mit Tensiometern, 
welche die Spannungskräfte in bestimmten Trag¬ 
flächenbereichen und Druckverhältnisse im 
Bootsrumpf maßen. Pitotrohre maßen den Stömungs- 
verlauf im Bereich der Gondeln und des oberen 
Flächenareals. Weitere Untersuchungen umfaßten das 
Biegeverhalten der Flächenholme mittels optischer 
Vermessungen sowie zahlreiche Trimmversuche. Im 
Rahmen des Testprogramms handelte es sich um zahl¬ 
reiche, jedoch nur kurze Flüge. Die Erprobungsphase 
konnte weitgehendst zur Zufriedenheit abgeschlossen 
werden und zeitigte wertvolle Erfahrungen. Einige 
Änderungen an der Zelle und am Antrieb waren jedoch 
unumgänglich. Mehrere Hundert Arbeitsstunden wur¬ 
den hierfür angesetzt. 
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Nun Dorniers eigene Worte bezüglich des Erstflugs sei¬ 
nes Flugschiffs und weiterer Absichten im Zusammen¬ 
hang mit der Do X (Das Schreiben trägt den Stempel 
des Junkers-Nachrichtendienst Dessau-Ziebigk, datiert 
2.10.1929). 

»Die Starteigenschaften des Flugschiffes haben unsere Erwar¬ 
tungen weit übertroffen: Nachdem auf dem Bodensee wieder¬ 
holt Starts mit 20.000 Kilogramm Zuladung in kaum mehr als 
60 Sekunden ausgeführt wurden, ist man sicher, in Meereshöhe 
doch mit mindestens 24.000 Kilogramm Zuladung starten zu 
können. Nach dem Einbau der in Arbeit befindlichen Oe/Vor¬ 
richtung ist beabsichtigt, mit dem Flugschiff zunächst eine 
Anzahl von Weltrekorden aufzustellen. Anschließend hieran 
sollen Flüge von längerer Dauer zunächst auf dem Bodensee 
stattfinden. Hierauf soll das Flugschiff größere Reisen in 
europäischen Gewässern ausführen. Nach glücklicher Absol¬ 
vierung dieses Programms soll eine Reise nach Süd- und Nor¬ 
damerika ausgeführt werden, die aber nicht vor Mitte Januar 
stattfindet. Das Passagierdeck wirde zur Zeit eingerichtet. Im 
Bug des Schiffes wird ein geräumiger Rauchsalon eingebaut. 
Das Passagierdeck wird ausserdem Einzelkabinen für 8 bis 10 
Personen erhalten, ferner einen grossen Salon mit bequemen 
Polstersesseln. Im Achterdeck sind Toiletteräume und eine 
Küche vorgesehen. Die ganze Einrichtung sieht bequeme 
Unterbringung von 71 Personen vor, doch können auch wesent¬ 
lich mehr Personen befördert werden.« 

Die letzte Bemerkung Dorniers ist das Stichwort zum 
bald folgenden Rekordflug. 

Der Rekordflug 

Wohl eher eine Demonstration für die Medien, als eine 
Notwendigkeit, stellte im Rahmen des Erprobungspro¬ 
gramms der spektakuläre Flug vom 21. Oktober 1929 
dar. Entgegen der normalen Passagierzahl von 66 Per¬ 
sonen waren in diesem Fall die unglaubliche Zahl von 
159 Reisenden nebst zehn Mann der Besatzung an 
Bord. Zu Häuf an Bord gebrachte Korbsessel dienten 
der menschlichen Ladung als Sitzgelegenheit. Diese 
stolze Zahl an menschlichen »Versuchskaninchen« 
setzte sich im Wesentlichen aus Angehörigen der Dor- 
nier-Werke und Presseleuten zusammen. Beengt, 
jedoch glücklich an Bord sein zu können, harrten die 
Menschen der Dinge, die da kamen. Noch dümpelte die 
schwerst beladene Do X auf dem Bodensee. Zwölf 
Motoren vereinigten sich zu einem ohrenbetäubenden 
Lärm. Langsam setzte sich der Riese in Bewegung und 
raste zusehends schneller werdend über die Wellenpi¬ 
ste des Bodensees. Schwerfällig trennte sich die letzte 
Stufe des Bootsrumpfes nach 52 Sekunden vom nassen 
Element. Die nächsten vierzig Minuten folgte Dorniers 
Do X mit 169 Menschen an Bord der Uferlinie des 
Bodensees und erflog bei dieser Gelegenheit eine Welt¬ 
bestleistung, welche über die Dauer von zwei Dekaden 
unerreicht bleiben sollte. In Bezug auf die rasche Ent¬ 
wicklung im Bereich der Luftfahrt sind 20 Jahre zwei¬ 
fellos eine »kleine Ewigkeit«. 

Hierzu veröffentlichte eine nicht bekannte Tageszei¬ 
tung folgenden Bericht, welcher in orginalem Wortlaut 
wiedergegeben wird: 


169 Personen fliegen im Do X 

Von unserem nach Altenrhein entsandten Sonderberichterstat¬ 
ter 

H.B. Altenrhein, den 21. Oktober 

Im Laufe der letzten Herbstwochen sind Belastungsversuche 
des neuen Riesenflugbootes der Domier - Werke, des 12moto- 
rigen Do X von Altenrhein aus zu Ende geführt worden. Nach¬ 
dem bereits im Laufe der letzten Woche Flüge mit Belastungen 
bis über 50 Tonnen, zunächst allerdings mit totem Ballast, 
durchgeführt worden waren, wurden für letzten Samstag end¬ 
lich die Flüge mit Höchstbesetzung an Passagieren angesetzt, 
die in den Plänen zum Do X vorgesehen war. Leider machte es 
die trübe neblige Herbstwitterung zunächst unmöglich den 
Start vorzunehmen, so daß zahlreiche Gäste und Pressevertre¬ 
ter unverrichteter Dinge wieder abreisen mußten. Endlich am 
Montag vormittag, klarte das Wetter so auf, daß der Start in 
bestimmte Aussicht genommen werden konnte. 

Zum ersten Flug mit Vollast an Passagieren wurden die immer 
noch nicht entgültig ausgebauten Passagierräume des Do X mit 
Korbsesseln versehen. Als die geladenen Gäste und Werksan¬ 
gehörigen sich gegen 11 Uhr vor der großen Montagehalle ver¬ 
sammelten, lag strahlende Morgensonne über dem etwas 
bewegten Bodensee, auf dessen Wellen, etwa 100 m vom Lan¬ 
de, der riesige Do X verankert lag. Die gesamten Passagiere 
wurden gewogen, um die Gesamtlast festzustellen. Hierauf 
wurden in verschiedenen Motorbooten 150 Passagiere an Bord 
des Do X gebracht, um welchen reges Leben herrschte: denn 
Filmleute und Photographen waren emsig an der Arbeit und 
auch innerhalb des Flugschiffs selbst wurde gefilmt. Als der Do 
X 11 Uhr 5 auf den offenen See geschleppt wurde, befanden sich 
169 Personen an Bord, wovon 19 Personen zur Besatzung und 
zur Werksleitung gehörten. Während des Herausschleppens 
wurden die 12 Motore in Gang gesetzt. Nachdem sie wannge¬ 
laufen waren, kam 11 Uhr 25 der Befehl »Vollgas«. Mit riesi¬ 
ger Geschwindigkeit schoß der große Vogel über den Wasser¬ 
spiegel und schon nach 52 Sekunden erhob sich der von Pilot 
Wagner gesteuerte Do X federleicht aus dem Wasser. Das Flug¬ 
schiff' steuerte zunächst dem Schweizer Ufer entlang gegen 
Konstanz und gewann dabei rasch Höhe. Ueber Konstanz wur¬ 
de nach Friedrichshafen abgebogen, das 11 Uhr 45 erreicht 
war. Von hier wurde Bregenz angesteuert, der Pfänder überflo¬ 
gen und kurz nach 12 Uhr landete das Flugschiff glatt vor der 
Werft in Altenrhein. Die maximale Höhe betrug bei diesem 
ersten Flug 400 m, die durchschnittliche Geschwindigkeit 170 
km. Viel zu früh war der Flug zu Ende, denn alle Passagiere 
waren sich über die verblüffenden Flugeigenschaften des ruhig 
dahinziehenden Do X einig und gaben ihren Gefühlen begei¬ 
sterten Ausdruck. Der 21. Oktober 1929 wird zweifellos in der 
Geschichte des Luftverkehrs stets ein besonderer Gedenktag 
bleiben. Nicht nur hat der Flug erwiesen, daß die kühnen 
Berechnungen Dr. Dorniers der Wirklichkeit durchaus Rech -; J 
nung trugen, der Flug hat außerdem den Beweis erbracht, daß 
künftig Flugzeug und Flugschiff auch zum Massentransport 
herangezogen werden können, denn der Do X ist durchaus 
imstande mit voller Besetzung ohne Zwischenlandung über eine 
Strecke von bis zu 1500 km zu fliegen. 

Das Werk Dr. Dorniers ist mit diesem Fluge prächtig gekrönt 
worden. Im Laufe des Winters und insbesondere in kommenden I 
Frühjahr sollen nunmehr große Überlandflüge, zum Teil als 
Werbeflüge der Dornier-GeSeilschaft und zum Teil als Passa- § 
gierflüge der Deutschen Lufthansa, ausgeführt werden. Außer- I 
dem sollen bis Beginn des Jahres 1930 auch die beiden von Ita- 1 
lien bestellten und im Bau bereits weit fortgeschrittenen 
Flugboote, die genau den Ausmaßen des Do X entsprechen, 
flugfertig werden. 

Soweit der Wortlaut einer Pressemeldung, datiert vorat 
21.Oktober 1929. 

Der Do X absolvierte im Zeitraum seit seinem Erstflug| 
bis zum 14. Februar des Folgejahres insgesamt 17 Flü-1 



Die spar 


21. Oktc 
zum Rel 




Reges T 
Rekordf 


ge mit ( 

gleicher 

die Sier 

Problem 

lastungs 

Manko 

mangelh 

zugewar 

blem wi 


28 



alfetta (2007) 


lerichterstat- 


mgsversuche 
des 12 moto- 
orden. Nach- 
Belastungen 
»tem Ballast, 
'amstag end- 
en angesetzt, 
er machte es 
möglich den 
° resse vertre- 
Endlich am 
der Start in 

?n die immer 
des Do X mit 
nd Werksan- 
igeluille ver- 
dem etwas 
m vom Lan- 
i Passagiere 
len. Hierauf 
iere an Bord 
rschte: denn 
r Arbeit und 
t. Als der Do 
efanden sich 
\Satzung und 
i sschleppens 
sie warmge- 
«. Mit riesi- 
den Wässer¬ 
ter von Pilot 
r. Das Flug- 
tlang gegen 
mstanz wur- 
45 erreicht 
der iiberflo- 
llatt vor der 
bei diesem 
7 digkeit 170 
1 Passagiere 
en des ruhig 
ihlen begei- 
fellos in der 
Gedenktag 
die kühnen 
:haus Rech- 
r bracht , daß 
Antransport 
st durchaus 
ng über eine 



Die spartanische Bestuhlung während des Rekordtluges. 


21. Oktober 1929 - Die Do X kurz vor dem Start > 
zum Rekordflug mit 169 Personen. 
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Reges Treiben an der Ablaufbahn in Altenrhein. Das Foto zeigt den Großteil der Passagiere vor dem spektakulären 
Rekordflug. 


ge mit einer gesamten Flugzeit von 37 Stunden und 
gleicher Minutenzahl. Im Rahmen dieser Flüge stellten 
die Siemens-»Jupiter«-Sternmotoren das wesentliche 
Problem dar, welche während des Einsatzes mit Über- 
lastungs- und Kühlproblemen behaftet waren. Dieses 
Manko resultierte aus der konstruktionsbedingten, 
mangelhaften Kühlung der den Flächenhinterkanten 
zugewandten, rückwärtigen Motorenreihe. Das Pro¬ 
blemwurde durch den Curtiss »Conqueror« gelößt. Im 


Gegensatz zum luftgekühlten »Jupiter« verfügte der 
amerikanische Reihenmotor über ein wassergekühltes 
System. Somit war man von einer optimalen Anströ¬ 
mung der hinteren Triebwerksreihe nicht mehr abhän¬ 
gig. Zudem verfügte der »Conqueror« über ein größe¬ 
res Leistungsspektrum. Die entsprechende Um¬ 
rüstungsphase auf diesen Triebwerkstyp erfolgte im 
Zeitraum von Februar bis August 1930. Betriebsintern 
wurde die Do X nun als Do Xla bezeichnet. 
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Die Technik der Do X 


Bevor im Rahmen dieser Dokumentation die aufsehen¬ 
erregenden Reisen des Flugschiffriesen dargestellt 
werden, begeben wir uns nun auf eine Reise in die 
technische Welt von Dorniers Globetrotter. Die Dar¬ 
stellung der technischen Einzelheiten soll anhand von 
Dornier-Orginaldokumenten nachgezeichnet werden. 
Diese sind im Wortlaut wiedergegeben und mit ent¬ 
sprechendem Bildmaterial aus dem Dornier-Archiv 
illustriert. Der Autor verzichtete bewußt auf eine eige¬ 
ne Darstellung, da Dorniers eigene Worte sein Werk 
zweifellos authentischer beschreiben. Nur zur Ergän¬ 
zung wurde in ausgewiesenen Bereichen Sekundärlite¬ 
ratur zu Rate gezogen. Den gesamten Umfang dieser 
Dornier-Dokumente zu veröffentlichen, ist aufgrund 
der limitierten Seitenzahl dieser Broschüre nicht mög¬ 
lich. So konzentrieren sich die Ausführungen auf das 
Wesentliche. 

Dorniers Beschreibung gliedert sich wie folgt: 

□ Das Boot 

□ Das Leitwerk und Steuerung 

□ Der Flügel 

□ Der Oberflügel und Motorträger 


□ Die Kraftanlage (Die Beschreibung der Motoren 
wurde ergänzt) 

□ Die Betriebsmittelanlage (Tanksystem) 

□ Die Tabelle mit technischen Daten 


Das Boot 

Die Gesamtlänge des Bootes ist 40,05 m. Die Breitel 
des Bootes über die Stummel gemessen 10,0 m. Die 
eigentliche Bootsbreite ist 3,5 m. Die größte Höhe; 
beträgt 6,4 m. Der Tiefgang des Bootes ist leer 0,8 m, 
bei 50 t 1,05 m. Die metazentrische Höhe bei 50 tl 
beträgt 4,58 m. Das Boot hat einschließlich der Stum-; 
mel ein Volumen von 400 cbm. Das Volumen des 
Superwalbootes beträgt 100 cbm. Das Flugboot Roman 
dürfte zirka 75 cbm haben. Vergleicht man diese Zah-I 
len miteinander, so erscheint es begreiflich, daß in Lai-- 
enkreisen bezüglich des Flugschiffes Do X die An¬ 
schauung aufkommen konnte, es wäre besser, die 
Flügel abzunehmen und das Boot als Bodensee-Damp-1 
fer zu benutzen. Der Hauptspantquerschnitt ohne 
Stummel hat einen Inhalt von 17,2 qm. Die Spanten¬ 
entfernung beträgt 0,7 m. Es sind insgesamt 58 Quer- 
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Im Vergleich der Bauzustand mit Curtiss-»Conqueror«-Triebwerken. 


spanten vorhanden. Eine wesentliche Neuerung ist ein 
23,3 m langer, vom Bug bis zur Heckstufe gehender, an 
der höchsten Stelle 2,12 m hoher Kielträger, der eine 
wesentliche Aussteifung des Bootes zur Folge hat. 
Rechts und links sind in Abständen von 0,9 und 1,58 m 
je ein Kielschwein angeordnet (in der Marinesprache 
ein auf Kiel und Spanten gelegter Längsträger, Anm. d. 
Verf.). Es ist hierdurch im Verein mit den Querspanten 
eine außerordentlich wirksame Verbundwirkung er¬ 
reicht. In dem Bereiche des Bootsbodens, der den 
Beanspruchungen des Seeganges direkt ausgesetzt ist, 
sind die ungewöhnlich starken Bodenbleche durch die 
sich kreuzenden Quer- und Längsspanten in Felder von 
zirka 0,63 qm abgeteilt. Auch bei den Querspanten war 
man bemüht, so weit dies irgendwie mit Rücksicht auf 
die zur Verfügung stehenden Gewichte möglich war, 
gepreßte Profile zu verwenden. Der Bootskörper 
sowohl die Stummel sind weitgehend durch Schotten 
unterteilt. Das Boot besitzt 9 wasserdichte Abteilun¬ 
gen. jeder Stummel ist vierfach abgeschottet. Das 
Reservedeplacement ist ungewöhnlich groß. Die Ver¬ 
drängung der Stummel allein beträgt 43,5 cbm. 

Die Verwendung der auf dem Hauptdeck liegenden 
Nutzräume ist daher durch keine Schottwände beein¬ 
trächtigt und kann der vollständigen Zweckbestim¬ 
mung des Schiffes angepasst werden. Auf dem darüber 
liegenden Oberdeck sind alle für die Schiffsführung 
notwendigen Räume vereinigt wie Führerraum, Kom¬ 
mandanten- und Navigationsraum, Maschinenzentrale, 
Funkraum und Hilfsmaschinenraum. Die geschlosse¬ 
nen Räume des Oberdecks beginnen hinter einer lan¬ 
gen gewölbten Back (in der Marinesprache der Vor¬ 
deraufbau eines Schiffes, Anm. d. Verf.) und reichen 
bis zur Flügelhinterkante. Während von Führer- und 
Navigationsraum ausgezeichnete Übersicht nach außen 
vorhanden ist, liegen die weiteren Räume bereits im 
Inneren des durchlaufenden Hauptflügels. Durch die 
Anordnung der gesamte Fluggasträume auf dem 
Hauptdeck hat man im Gegensatz zu kleineren Flug¬ 


booten die Möglichkeit, den Schiffsraum zur Aufnah¬ 
me der der Versteifung des Schiffskörpers dienenden 
statischen Organe zu verwenden. 


Der Führerraum des 
Flugschiffes 

Nur wenige wissen heute noch, wie primitiv in den 
Anfängen der Fliegerei der Führersitz der damaligen 
Flugzeuge ausgestattet war. Es sind noch keine zwan¬ 
zig Jahre vergangen, daß sie auf leiterartig vor die 
Tragflügel hinausragendem Gestell vollkommen frei 
auf kleinen Korbsitzen saßen, die Füße auf dem Sei¬ 
tensteuerhebel, in der Hand den Steuerknüppel. An den 
Holmen dieser Himmelsleiter waren die Gasdrossel 
und der Kurzschlußschalter angebracht. Sonstige 
Hilfsmittel zur Überwachung des Fluges oder der 
Antriebsanlage fehlten vollständig. Wenn ein Flug¬ 
zeugführer etwas übriges tun wollte, so hängte er sich 
einen Höhenmesser um den Hals, da kein Platz zu sei¬ 
ner Anbringung am Flugzeug im Sichtbereich des 
Flugzeugführers vorhanden war. 

Wenn wir aus dem Navigationsraum einen Blick in den 
eigentlichen Führerraum werfen, so überrascht uns 
zunächst die Einfachheit der ganzen Ausstattung, die 
dadurch erzielt wurde, daß im Gegensatz zu bisherigen 
Flugzeugen sämtliche Überwachungsgeräte und die 
meisten Bedienungshebel der Antriebsanlage nicht 
mehr im Bereiche der Führer untergebracht sind. 
Dadurch werden die vom Führer zu betätigenden Orga¬ 
ne an Zahl geringer als auf einem Zweimotoren-Flug- 
boot, und er kann sich weitgehendst seiner Hauptauf¬ 
gabe, der Steuerung des Flugschiffes und der 
Beobachtung des Kurses und der Wetterlage widmen. 
Diese Vereinfachung wurde ermöglicht durch Anord¬ 
nung einer besonderen Maschinenzentrale, in der sämt- 
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Blick in den noch nicht vollständig komplettierten Führerraum. 




Derselbe Bereich mit geänderter Konsole und nun 
kompletter Instrumentierung. 


Die geöffneten Frontscheiben des Führerraumes. 


Dornier D< 


Der Navigationsraum der Do X. 
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Dornier 




II 


Vorderunsicht der Do X mit Curtiss-Motoren 

































































































Vorderansicht der Do X mit Curtiss-Motoren. 
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Do X3 »Alessandro Guidoni« mit Fiat A22-R-Motoren 
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liehe Bedienungs- und Überwachungsanlagen des 
ganzen Triebwerks in übersichtlicher Weise vereinigt 
sind. Von diesen ständig mit einem Maschinisten 
besetzten Raume aus werden die einzelnen Motoren 
mit Pressluftanlasser in Gang gesetzt. Nachdem sie 
warmgelaufen sind, wird die Bedienung des Gashebels 
an einem der zwei beim Führer befindlichen Sammel¬ 
gashebel angeschlossen. Der Führer hat so in einem 
Hebel die sechs Steuer- und sechs Backbordmotoren 
vereinigt und kann damit die Leistung der Motoren in 
jeder für den praktischen Betrieb nötigen Weise regeln. 
Der Führerraum ist mit einer Doppelsteuerung ausge¬ 
stattet. Höhensteuer und Verwindung werden in übli¬ 
cherweise durch Steuersäule mit Handrad, Seitensteu¬ 
er durch Pedale betätigt. Außerdem sind auf dem linken 
Führersitz einige weitere Handräder zu sehen. Die zwei 
kleinen Räder dienen zur Verstellung der Entlastungs¬ 
flächen, von Höhen- und Seitenruder. Dadurch hat der 
Führer die Möglichkeit, bei Wechsel in der Beladung 
oder sonstigen Änderungen des Flugzeugstandes stets 
ein vollkommen druckfreies Höhenruder zu erzielen. 
Für das Seitenruder ist diese Hilfsanordnung besonders 
wichtig, um bei Ausfall von seitlichen Motoren das ent¬ 
stehende kursstörende Moment auszugleichen, ohne 
auf die Seitensteuerpedale einen Druck auszuüben. Die 
Instrumente zur Überwachung des Flugzustandes sind 
in einem unter der Decke des Führerraumes ange¬ 
brachten Kasten angeordnet, wo sie ohne die Sicht 
nach außen zu stören, bequem abgelesen werden kön¬ 
nen. 


Dornier berichtet über die weitere Ausrüstung 
und Ausstattung folgendermaßen: 

Ausstattung des Kommandanten- und Navigationsrau¬ 
mes: 

Kartenschränke und Arbeitstisch, Peilkompaß, Signal¬ 
einrichtungen zum Verkehr mit den Maschinisten und 
Führern sowie mit der Erde oder anderen Flugzeugen 
und Schiffen, Abdriftmesser, Echo-Lot usw. 

Der sich hinter der Maschinenzentrale befindliche 
Funkraum ist vorgesehen für die Unterbringung einer 
modernen Anlage für drahtlose Telephonie und Tele¬ 
graphie sowie der Funkpeilung. 

Im Hilfsmaschinenraum befindet sich ein wasser¬ 
gekühlter 12 PS-DKW-Motor, der als Kraftquelle für 
den Kompressor zur Erzeugung der Anlaßdruckluft 
sowie zum Antrieb eines Dynamos als Stromquelle für 
Funkanlage und Beleuchtung, ferner zum Antrieb der 
Lenzpumpen ausgenützt wird. 

Große Freiheit besteht hinsichtlich der Ausstattung der 
auf dem Hauptdeck liegenden, für die Unterbringung 
von Fluggästen bestimmten Räume, die sich insgesamt 
über ca. 24 m Länge und 3 m Breite erstrecken. Je nach 
beflogenen Strecken kann hier bequeme Unterkunft für 
bis zu 100 Fluggäste geschaffen werden. Für das erste 
Schiff (Do XI) ist folgende Einteilung vorgesehen: 

Anschließend an das Kollisionsschott sind eine Bar, 
Raucherzimmer und kleinere Kabinen. Mittschiffs ist 



Das Hilfsaggregat. 



Das Telefunken-Peilgerät, plaziert im Navigationsbereich. 




Der dazugehörige Peilrahmen am Bug des Flugschiffes. 


ein großer Aufenthaltsraum von zirka 7 m Länge. Nach 
Achtern (der rückwärtige Bereich des Bootes, Anm. 
d.Verf.) schließen sich einige kleine Kabinen für je 8 
Personen, Schlafraum, elektrische Küche, Waschraum 
und Toiletten an. Dahinter befindet sich der Aufent¬ 
haltsraum für die Mannschaft. 
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Das »Rückgrat« des Bootsrumpfes. Das Bild zeigt den Bereich zwischen den Spanten 33 - 45. Blickwinkel von 
Steuerbord. 


Spant N 


Schottspant Nr. 14, entgegen der Flugrichtung fotografiert. Die zahlreichen Drahtverspannungen erhöhtend 
Stabilität des Rumpfverbandes erheblich. 


Stummel 
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Spant Nr. 58. 


Spant Nr. 45. 



Stummel-Schottspant Nr. 34. 
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Die Raumausstattung brauchte den Vergleich mit einem der damaligen Luxus-Liner nicht zu scheuen. 


Im Pas< 
Verfügt 



Blick in den Gesellschaftsraum. 



Das Sp 




36 



























Im Passagierbereich stand auch ein Schreibabteil zur 
Verfügung. 


Auch eine gut bestückte Bar zählte zu den Räumlich¬ 
keiten der Do X. 


Das Speiseservice entwarf Marcel Dornier, der Bruder des Konstrukteurs. 
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Der monströse Leitwerksbereich im Vergleich zu diesem zwergenhaft wirkenden Arbeiter. 
38 


Weitere Ausrüstung: 

Die Seeausrüstung besteht aus einem zirka 100 kg 
schweren Seeanker, der mittels einer im Bug des Schif¬ 
fes aufgestellten Ankerwinde in eine dicht hinter dem 
Steven befindliche Ankerklüse (eine in die Bordwand 
eingelassene, schiefe Ablaufebene, Anm. d.Verf.) ein¬ 
geholt wird, ferner den nötigen Wurf- und Verhollei¬ 
nen. Sie kann auch ergänzt werden: durch Treibanker, 
Lecksicherungen, Lenzpumpen, Schlauchboote, Schlepp¬ 
leinen, Bootshaken usw., entsprechend den durch den 
Einsatz des Schiffes gegebenen Bedürfnissen. 


Leitwerk und Steuerung 

Das gesamte Höhenleitwerk enthält 53,4 qm. Das 
gesamte Seitenleitwerk 19,0 qm. Alle Ruder sind durch 
Hilfsflächen ausgeglichen. Der Abstand des Höhenru¬ 
ders von der Wasserlinie ist 6,0 m. Zum Schutze des 
Seitenruders gegen Wasserschlag ist der Rumpf nach 
hinten verlängert. Die Betätigung der Ruder erfolgt 
durch Zugstangen, welche an Pendelhebeln aufgehängt 
sind. Die gesamte Lagerung des Gestänges erfolgt aus¬ 
schließlich durch Kugellager. Hierdurch ist eine be¬ 
merkenswerte Leichtgängigkeit der Steuerung erreicht 
worden. Es ist ein Trimmausgleich sowohl in der 
Längslage als auch für seitliche Momente eingebaut. 
Die Trimmung geschieht durch Verstellung des An¬ 
stellwinkels der entsprechenden Ausgleichsflächen. 


Ein Blick in die Bordküche 
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Das Bootsheck mit gut sichtbarer Montageposition des Leitwerksbereichs. 


Sie erfordert keinerlei Kraftaufwand und kann direkt 
vom Führersitz aus vorgenommen werden. 


Der Flügel 

Der Flügel hat einen rechteckigen Grundriß mit leicht 
abgerundeten Enden. Die Spannweite einschließlich 


der Querruder und des Oberflügels ist 486,2 qm. Das 
Gewicht des kompletten Flügels mit Querrudern, Ober¬ 
flüge] und der vollständigen Abstützung ist 
7559 kg. Das Einheitsgewicht des Flügels beträgt dem¬ 
nach 15,5 kg/qm. Der Flügel entspricht bei einem 
Gesamtgewicht des Flugschiffs von 52 t den zur Zeit 
bestehenden DVL-Vorschriften für Personentransport. 
Der Mittelholm liegt an der Seite der größten Profil¬ 
höhe. Vorder- und Hinterholm sind weit auseinander- 



Der Mittelholm des Tragwerks. Im Hintergrund ein »Delphin«. 
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Tragfltigel-Stielanschluß am Hinterholm. 
40 
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Der Tragwerk-Mittelholm mit Stielanschluß. 
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gerückt. Ihre Entfernung vom Mittelholm ist je 2,8 m. 
Der Abstand der einzelnen Querriegel beträgt 3,6 m. 
Der Oberflügel ist nicht zur Entlastung des Haupttra¬ 
gesystems herangezogen. Er dient, statisch betrachtet, 
lediglich der Aussteifung der Motorträger. Mit Aus¬ 
nahme einiger aus Stahl hergestellter Beschläge ist das 
gesamte Flügelfachwerk aus Duralumin hergestellt. 
Die Gurtungen der Holme sind aus gepressten Dural¬ 
uminwinkeln und Lamellen gebildet, ähnlich wie bei 
den bekannten Konstruktionen des Brückenbaues. Ent¬ 
sprechend dem Momentverlauf sind zusätzliche 
Lamellen aufgebracht. An Stellen geringer Gurtkräfte 
sind die Stege der Winkel ausgefräßt zum Zwecke der 
Gewichtserleichterung. Die Ausführung der Vorder- 
und Hinterholme ist ähnlich derjenigen des Mittelhol¬ 
mes. Die Ausbildung der Holme, die heute so einfach 
und selbstverständlich erscheint, hat uns viele Monate 
Zeit gekostet. Besonders deshalb, weil es unerläßlich 
war, einen Probeholm auszuführen und denselben nach 
allen Richtungen zu untersuchen. Da die auf einen hal¬ 
ben Holm entfallene Bruchlast nahezu 42,5 t beträgt, 
waren erhebliche Fundationsarbeiten notwendig, um 
das Versuchsgerüst unverschieblich zu machen. Die 
übliche Belastung des Holmes mit Sandsäcken oder 
Eisenballast war nicht angängig. Man entschloß sich 
deshalb, an den Knotenpunkten Behälter anzubringen, 
welche mit Wasser gefüllt wurden. Diese Methode der 
Belastung hat sich sehr bewährt. Mit Hilfe von Tensio- 
metern wurden die Spannungen in den einzelnen 
Baugliedern ermittelt. 

Die Querträger sind in der Hauptsache ebenfalls aus 
gepreßten Profilen hergestellt. An ihrer Anschlußstelle 
am Vorderholm war es teilweise notwendig, Rahmen 
einzubauen, um den Durchgang durch den Flügel zu 
erleichtern. Die durch Verschneidungen der im Ab¬ 
stand von 2,8-3,6 m angeordneten Querträger mit den 
drei Holmen entstehenden Felder sind durch biegestei¬ 
fe, mit Stoff und Blech bespannte Platten, sogenannte 
»Hautfelder«, abgedeckt. Der hinter dem Hinterholm 
liegende Teil des Flügels ist als selbständige Scheibe 
hergestellt. Die Flügelnase ist vollständig in Metall 
ausgeführt und zur Aussteifung des Vorderholmes 
gegen Ausknicken herangezogen. Die Flügelhautfelder 
sind, wie schon erwähnt, teilweise mit Blech, teilweise 
mit Stoff abgedeckt. Sie sind einfach und billig herzu¬ 
stellen und leicht zu montieren. Ihre Befestigung am 
Haupttragwerk erfolgt durch vollkommen im Inneren 
des Flügels liegende Anschlüsse mit Bolzen. Trotzdem 
der Flügel kein dickes Profil aufweist, ist die Höhe der 
Holme infolge der Gesamtabmessungen des Flugschif¬ 
fes schon so bedeutend, daß man auch im Fluge beina¬ 
he alle Teile des Flügels begehen kann. 


Oberflügel und Motorträger 

Der Oberflügel dient zur gegenseitigen Versteifung und 
ist ganz aus Metall ausgeführt. Er ist verhältnismäßig 
schwer ausgefallen, denn sein Eigengewicht beträgt 18 
kg/qm. Man hat hier in dem Bestreben die Deforma¬ 
tionen und etwaige Schwingungen auf ein Minimum 
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herabzudrücken, zweifellos des Guten zuviel getan. In 
dem eingangs angegebenen Einheitsgewicht des 
Gesamtflügels von 15,5 kg/qm ist das Gewicht des 
Oberflügels mitenthalten. Er beeinflußt also dieses 
Einheitsgewicht im ungünstigen Sinne. Um unzulässi¬ 
ge Zusatzbeanspruchungen des Hauptsystems auszu¬ 
schalten, sind die Enden des Oberflügels zwischen den 
beiden äußeren Gondeln verschieblich an dem mittle-1 
ren Teile angeschlossen. Die Motorträger sind in Fach-1 
werks-Konstruktionen ausgebildet und stromlinienför-1 
mig verkleidet. Sie besitzen zwecks leichterer I 
Zugänglichkeit auf beiden Seiten große Türen. Der I 
Oberflügel wurde komplett mit den Motorgondeln und [ 
deren Träger sowie den gesamten für die Betätigung I 
der Motoren nötigen Gestängen einschließlich Einbau-1 
es der Motoren fertiggestellt und später als Ganzes auf ( 
den Flügel aufgesetzt. 


Die Kraftanlage (Motoren) 


Bei der Ausbildung der Motoraufbauten für die bei 
dem ersten Flugschiff verwendeten, im Verhältnis 2:1 
untersetzten Siemens-»Jupiter«-Motoren, wurde mit 
ganz besonderer Sorgfalt vorgegangen. Die in Frage 
kommenden Konstruktionsteile sind ungewöhnlich 
stark dimensioniert. Besonders eingehende und zeit¬ 
raubende Versuche waren erforderlich. Bei dem Flug¬ 
schiff Do X ist zum ersten Male in der Geschichte der 
Fliegerei den Flugzeugführern die Überwachung der 
Antriebsanlage abgenommen worden. Selbstverständ¬ 
lich ist dem Führer nach wie vor die volle Betäti¬ 
gungsmöglichkeit sämtlicher Motoren in die Hand 
gegeben. Das Anlassen der Motoren erfolgt durch 
Druckluft, welche mittels eines kleinen, durch einen 
Benzinmotor angetriebenen Kompressors erzeugt 
wird. Der zum Antrieb des Kompressors dienende 
Generator erzeugt zudem gleichzeitig den gesamten 
Strom für das Flugschiff. 





Soweit die aufschlußreichen Ausführungen von Claude 
Dornier. Als Ergänzung zu Dorniers Ausführungen 
bezüglich der Kraftanlage nun eine genauere Betrach¬ 
tung der zum Einsatz gekommenen Triebwerke. 


Do X 

mit Siemens-»Jupiter«-Motoren 


Zu Anfang bestand die Antriebskomponente der DoX 
aus Motoren der Bauart Siemens »Jupiter«. Es handel¬ 
te sich hierbei um ein Triebwerk britischer Herkunft, 
welches von Siemens als Lizenznehmer produziert 
wurde. Der Orginalhersteller war Bristol. Die Nach¬ 
baulizenz jedoch wurde von Gnome et Rhone erwor¬ 
ben, welche den Motorentyp seit 1922 fertigte. Die 
Fertigungsrechte zu erhalten war jedoch erst möglich, 
als die im Jahr 1926 die Luftfahrt in Deutschland stark 
behindernden Bestimmungen wesentlich gelockert 
wurden. Im Motorenbau war Deutschland zweifellos 
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Mächtige hölzerne Starrluftschrauben verwandelten 
die Motorenenergie der »Jupiter« in Vortrieb. 

Bei der Wartung der Motorenanlage waren diese Leitern 
unerläßlich. D> 

ins Hintertreffen geraten. Die Misere versuchte man 
durch Ankauf oder Nachbau verschiedenster ausländi¬ 
scher Motorenmuster zu kompensieren. BMW baute 
gemäß dieser Praxis den amerikanischen »Hörnet«. 
»Jupiter«-Motoren wurden ab 1927 von Siemens 
gefertigt und in Ausführungen mit und ohne Kegelrad¬ 
getriebe und mit einem unterschiedlichen Verdich¬ 
tungsverhältnis von 5,3 bis zu 6,3 produziert. Diese 
kamen z.B. in der Fw »Möve«, dem »Superwal«, in 
zwölf Exemplaren in der Do X sowie in einigen Jun- 
! kers-Konstruktionen zum Einbau. Im Fall der Do X 
wurden diese jedoch bereits nach relativ kurzer Nut- 
I zungsdauer durch leistungsfähigere, wassergekühlte 
Reihenmotoren des Typs Curtiss »Conqueror« ausge¬ 
wechselt. Neben der mangelnden Leistungsfähigkeit 
waren es hauptsächlich die permanenten Kühlproble- 
I nie der hinteren Motorenreihe, die zum Austausch 
führten. 

Siemens fertigte von diesem Neunzylinder-Sternmotor 
; mit einem Hubraum von 28,63 1 insgesamt 131 Stück 
in den erwähnten Ausführungen. Die Startleistung 
betrug 530 PS bei 2100 U/min. Die maximale Dauer¬ 
leistung lag bei 470 PS (1900 U/min). Je nach Aus- 
[ führung erreichte das Trockengewicht 370, respektive 



Ein Bild von heckseitig installierten Jupiter-Motoren, 
hier noch ohne die zur Verbesserung der Kühlung 
installierten Hutzen. 



426 kg. Bei Gnöme-Rhöne bildete der »Jupiter« den 
Grundstock für ein künftig in großen Stückzahlen ver¬ 
wirklichtes Motorenprogramm. Beispiele hierfür sind 
Motorentypen wie »Mistral« oder »Titan«. Vom »Jupi¬ 
ter« entstanden hier verschiedene Versionen. Die Vari¬ 
ante 9Ar leistete 600 PS bei 2200 U/min und einer Ver¬ 
dichtung von 6,57. 

Die folgende Vergleichstabelle gibt Auskunft über die 
Unterschiede zwischen deutschen, französischen und 
britischen Ausführungen des »Jupiter«. 


Technische Daten 

Siemens 

»Jupiter« 

Gnome-Rhone 
»Jupiter« 9 Ar 

Bristol 

»Jupiter« 

Zylinder 

9 

9 

9 

Zylinderdurchmesser 146 mm 

146 mm 

146 mm 

Hubraum 

28,63 1 

28,63 1 

28,71 

Hub 

190 mm 

190 mm 

190,5 mm 

Verdichtung 

6.3 

6,57 

5,3 

Leistung (Start) 

530 PS/2100 U/min 

600 PS/2200 U/min 

485 PS/1870 U/min 

Nennleistung 

470 PS/1900 U/min 

440 PS/2000 U/min 

450 PS/1700 U/min 

Leistung PS/L 

16,4 PS 

15,37 PS 

15,7 PS 

Trockengewicht 

426 kg 

389 kg 

331 kg 

Untersetzung 

2: 1 

2: 1 

ja 

Kühlart 

Luft 

Luft 

Luft 

Baujahr ab 

1927 

1927 

Keine Daten 
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Die Produktion von »Jupiter«-Motoren blieb nicht nur 
auf die eingangs erwähnten Nationen beschränkt. Die¬ 
ser Triebwerkstyp wurde ab 1928 in der Schweiz bei 
Saurer als Jupiter 9 Abx gefertigt. In Italien baute 
Piaggio diesen Motorentyp unter den Bezeichnungen 
»Jupiter« VI, VII und VIII. Bei den Walter-Werken in 
der Tschechoslowakei verließ der »Jupiter« ab 1927 
die Werkhallen. Auch in Rußland schätzte man diesen 
Sternmotor und fertigte ihn unter der Designation M 
15. Sogar im fernen Japan wurde der »Jupiter« ab 1926 
bei Nakajima produziert. 

Do X mit Curtiss-»Conqueror«- 
Motoren 

Bereits während des Ersten Weltkrieges baute Curtiss 
bewährte Flugmotoren, welche beim US-Militär sowie 
in England breite Verwendung fanden. Nach dessen 
Beendigung begann Curtiss mit der Entwicklung des 
D-12, eines 12-Zylinder-Reihenmotor mit 18,77 1 
Hubraum und 480 PS Startleistung. Seine Weiterent¬ 
wicklung erfolgte in Form des D-12 A mit 19,83 I 
Hubraum und 495 PS Leistung am Start. In direkter 
Folge entstand aus dem D-12 der »Conqueror«. Dieser 
Motorentyp wurde ab 1928 produziert. Künftig in einer 
Anzahl amerikanischer Flugzeugtypen genutzt, stellten 


zwölf »Conqueror« auch die Antriebsquelle der Do XI 
dar. Wie eingangs erwähnt, führten nicht beherrschba¬ 
re Kühlprobleme des »Jupiter«-Sternmotors zur Umrü¬ 
stung auf einen wassergekühlten Typ. Zunächst ver¬ 
suchte Dornier in England entsprechende Triebwerke 
zu beschaffen. Dort lehnte man ab. Diesbezügliche 
Versuche führten in den USA bei Curtiss zum Erfolg. 
So konnte im Zeitraum Februar - August 1930 die 
Motorisierung der Do X auf den weniger problemati¬ 
schen Triebwerkstyp erfolgen. Die Installation dersel¬ 
ben erfolgte auf den Stielen der Motorengerüste 
Rücken an Rücken zu je einem Motorenpaar. Das 
direkt vom Fahrtwind angeströmte Triebwerk verfügte 
über einen Stirnkühler, der dahinter angeordnete Motor 
erhielt einen Kühler an der Unterseite. Betriebsintern 
wurde die Do X nun mit Do X la bezeichnet. 


Technische Daten des »Conqueror«: 


Technische Daten 

Curtiss »Conqueror«_ } 

Zylinder 

12 

Zylinderdurchmesser 

130 mm 

Hub 

158,7 mm 

Hubraum 

25,28 1 

Verdichtung 

5,8 

Leistung (Start) 

640 PS 

Nennleistung 

600 PS/2400 U/min 

Untersetzung 

2: 1 

Trockengewicht 

385 kg 

Kühlart 

Wasser 

Baujahr 

ab 1928 
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Die in Flugrichtung montierten »Conqueror« verfügten 
über Stimkühler. Im Fall der rückwärtig installierten 
Motoren kamen die Kühler an der Unterseite der Trieb¬ 
werke zum Anbau. 


Auf eine stromlinienförmige Gestaltung der Gondeln 
wurde hier verzichtet. O 


Die neue Kraftanlage während der Installation 
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Der Schaltraum - das »Nerven¬ 
zentrum« der Motorenanlage. 
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Domiers Bemerkungen über das Tanksystem: 


htsbild. 


Die Betriebsmittelanlage 








Auch bei der Ausbildung der Brennstoffversorgung hat 
[ man sich an das in langen Jahren Erprobte gehalten. Es 
sind im Betriebsmitteldeck normalerweise vier zylin- 
[ (Irische Behälter zu je 3000 1 sowie vier weitere Behäl¬ 
ter zu je 1000 1 vorhanden, zusammen also 16.000 1. 
Die Behälter sind unmittelbar auf dem Bootsboden 
! gelagert. Sie stehen mit einem sogenannten »Sammel¬ 
topf« in Verbindung, von welchem mittels Pumpen der 
Brennstoff zu zwei in der Flügelnase gelagerten Behäl¬ 
tern von je 300 1 gedrückt wird. Um möglichst große 
Sicherheit in der Betriebsmittelversorgung zu haben, 
I kann die Förderung des Benzins auf dreierlei Weise 
erfolgen, nämlich durch eine Pumpe mit Windradan- 
I trieb, durch eine elektrisch angetriebene Pumpe und 
durch eine von Hand zu betätigende Allweiler-Pumpe. 
Von den Nasentanks wird Benzin mittels A.M.-Pumpen 
| den Vergasern zugeführt. Zuviel gefördertes Benzin 
| fließt zurück in den Sammeltopf. Im Kommandodeck 
angeordnete Schaugläser gestatten die Kontrolle der 
! Betriebsmittelversorgung. Das ganze Rohrleitungssy¬ 
stem ist in allen seinen Teilen auch während des Fluges 
zugänglich und wartbar. Die Ölbehälter fassen insge¬ 
samt 1600 1. Sie sind im Flügel untergebracht. 


Mit der Darstellung der Betriebsmittelanlage enden in 
dieser Dokumentation Dorniers Ausführungen zur 
technischen Thematik. Die Orginaldokumente handeln 
dieses Thema wesentlich intensiver ab. 


ji Abschließend zur technischen Thematik soll noch von 
l[einem Patentstreit der Rohrbach-Werke gegen Dornier 
j berichtet werden. 

Der Sonderdienst der Münchener Neuesten Nach¬ 
richten berichtete am 29. Dezember 1929 hierzu: 

i Indem Patentstreit der Rohrbach-Werke gegen die Dornier- 
Werke wegen angeblicher Verletzung der Rohrbach-Patente 
beim Bau des Flugschiffs Do X hatte Rohrbach auch eine Kla¬ 
ge gegen das Reich angestrengt, weil dieses nach Auffassung 
des Patentinhabers eigentlicher Besitzer des Do X sei und das 
Flugschiff nur an Dornier verchartert habe. In der Klage gegen 
das Reich stand für morgen Termin vor dem Landgericht I in 
Berlin an. Heute haben edier die Rohrbach-Werke diese Klage 
I : zurückgezogen und zwar, wie sie mitteilten, um nochmals die 
Möglichkeit für eine von der Patentinhaberin schon seit langem 
angestrebte außergerichtliche Verständigung zu schaffen. Der 
I Rechtsstreit gegen Dornier geht dagegen weiter und zwar wird 
vordem Landgericht Ravensburg am 15.Januar über den von 
I der Rohrbach-Patent-Gesellschaft gestellten Antrag auf Erlaß 
I einer einstweiligen Verfügung verhandelt werden, die den Dor- 
I nier-Werken eine weitere Verletzung der Rohrbach-Patente bis 
I zu einer Einigung mit der Patentinhaberin untersagen soll und 
j zwar soll sich eine solche Maßnahme auf die beiden zur Zeit in 
j Altenrhein im Bau befindlichen Flugschiffe vom Typ Do X 
I beziehen. 

■ Mehr zu diesem Thema im Rahmen eines anderen 

■ Abschnittes an späterer Stelle. 



Ein Teil der Tankanlage des Flugschiffes. 


Technische Daten Do XI 


1. Abmessungen 

48,00 m 


Spannweite 

40,05 m 


Länge 

10,10 m 


Höhe 

10,60 m 


Stummel (Gesamtbreite) 

2. Flächen 

10,60 m 


Tragwerk mit Querruder 

486,2 m 2 (incl. Oberflügel), 450 nT nach 


Umrüstung auf »Conqueror« 

Querruder (2) 

26,64 m 2 


Höhenleitwerk 

56,65 m 2 


Seitenleitwerk 

Stummel 

18,98 m 2 


3. Trag werk 

Flügeltiefe (Wurzel) 

9,50 m 


Mittlere Tiefe 

9,50 m 


Endtiefe 

9,50 m 


Streckung 

5,12 


4. Gewichte ( gesamt) 

»Jupiter« 

»Conqueror« 

Rüstgewicht 

28250 kg 

32675 kg 

Fluggewicht (normal) 

45300 kg 

48000 kg 

Fluggewicht (maximal) 

52000 kg 

57500 kg 

5. Gewichte (detailliert) 

Aus Dorniers Vortrag 


Daten April 1928Daten 31.8.1929 

Flügel mit Abstützung 

7475 kg 

7559 kg 

Leitwerk 

728 kg 

878 kg 

Steuerung 

322 kg 

363 kg 

Bootsrumpf 

7235 kg 

8314 kg 

Motorgondel mt Gondelbock 

1072 kg 

1147 kg 

Anstrich 

350 kg 

350 kg 
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Motoren (»Jupiter«) 

Auspuffanlage 

Propeller mit Nabe 

Motorregulierung 

Benzinanlage 

Ölanlage 

Öl und Benzin in Leitungen 

Triebwerksüberwachung 

Flugüberwachung 

Navigation 

Allgemeines Gerät 

Betriebshilfsgerät 

Seeausrüstung 


7. Motoren 
Siemens »Jupiter« 

Leistung (Start) 
Nennleistung 
Hubraum 
Trockengewicht 
Curtiss »Conqueror« 

Leistung (Start) 


4721 kg 

5121 kg 

39 kg 

39 kg 

720 kg 

1101 kg 

350 kg 

226 kg 

919 kg 

1236 kg 

274 kg 

359 kg 

120 kg 

120 kg 

130 kg 

278 kg 

6 kg 

13 kg 

1 kg 

1 kg 

80 kg 

80 kg 

194 kg 

417 kg 

250 kg 

270 kg 


210 km /h 
216 km/h 

175 km/h 
190 km/h 
120 km/h 
3200 m 
14,0 Minuten 
1000 km 
1700 km 
2800 km 

maximal 16 Stunden 


530 PS/2100 U/min 
490 PS /1900 U/min 
28,61 
426 kg 

640 PS 


6. Leistungsdaten 
Höchstgeschwindigkeit mit: 

Siemens »Jupiter« 

Curtiss »Conqueror« 
Reisegeschwindigkeit mit: 

Siemens »Jupiter« 

Curtiss »Conqueror« 
Landegeschwindigkeit 
Dienstgipfelhöhe (12-mot) 

Steigzeit auf 1000 Meter 
Reichweite (normal mit »Jupiter«) 
Reichweite (normal mit »Conqueror«) 
Reichweite (maximal) 

Flugdauer 


Nennleistung 

Hubraum 

Trockengewicht 

8. Luftschrauben 

Baustoff 

Blattzahl 

Durchmesser 

Bauart 

Schraubenfläche 

Schraubenflächenleistung 

Antrieb 


9. Treibstoffkapazität / Schmierstoff 

Betriebsstoff (gesamt) 
Betriebsstofftanks (Rumpf) 
Betriebsstofftanks (Flächen) 
Ölbehälter (gesamt) 

Ölbehälter (Gondeln) 

Ölbehälter (Rumpf) 

10. Zuladung 
Zuladung (normal) 

Zuladung (maximal) 

Passagiere 

Crew 


600 PS / 2400 U/min 
25,28 1 
385 kg 

Holzbauweise 
Vierblättrig 
3,55 m 

Starrluftschrauben 
12x9,94 m 2 = 118,77 m : 

66,70 PS / m 2 
Untersetzung 2 : 1 

160001 

4 x 3000 1 / 2 x 1700 1 
2 x 300 1 = Insgesamt 16000 1 
16001 

6 x 100 1 = 600 1 
Hauptbehälter 1000 1 

17050 kg mit »Jupiter« 

15325 kg mit »Conqueror« 

23000 kg 

Langstrecke 66, Kurzstrecke 100-159 
Reisende, letztere Rekordflug 
10-14 


Zur Vervollständigung der bisherigen Darstellung nun 
eine Tabelle mit technischen Daten markanter auslän¬ 
discher Flugbootkonstruktionen, welche den rasanten 
Fortschritt auf diesem Gebiet aufzeigen. Dazu auch ein 
Vergleich mit dem Landriesen G.38 (D-2500), welcher 
von den Junkers-Werken verwirklicht und von der 
LUFTF1ANSA im Zeitraum einer Dekade (1931-1941) 
genutzt wurde. 


Motorraum 


Fuhrerraum 


Oberdeck = 
Kommandodeck 

Hauptdeck = 
Passagierdeck 


-Navigationsraum 


Funkerraum 

Hilfsmaschinenraum 

Küche 



Querschnitt durch das Flugschiff Do X. 


Wasserruder 
Passagierkabinen 
Aufenthaltsraum 
A cross-section of the Do X flying boat. 


Die Einteilung der Räumlichkeiten. 
48 


C 

C 

o 

CG 

CO 

C\l 

cö 

LO 

cd 

CM 


CD 

■e 

03 

"53 

*-* 

C/3 

0) 

CQ 


c 

c 

o 

CG 

co 

CM 


CD 

■e 

03 

“53 

+-» 

CO 

0) 

CD 









































Bestellkarte Bitte liefern Sie aus dem Bernard & Graefe Verlag (Heilsbachstr. 26 , 53123 Bonn) Bestellkarte Bitte liefern Sie aus dem Bernard & Graefe Verlag (Heilsbaohstr. 26 , 53123 Bonn) 

per Nachnahme - gegen Rechnung - gegen Scheck (anbei) per Nachnahme - gegen Rechnung - gegen Scheck (anbei) 

(Nicht gewünschte Zahlungsform bitte streichen) (Nicht gewünschte Zahlungsform bitte streichen) 


alfetta (2007) 


o 

o 

o 

o 

o 

oq 

co 

oq 

oq 

cX) 

, ^r 


'sf 



cg 

cg 

cg 

cg 

cg 






Q 

Q 

Q 

Q 

O 


§ 


0 

c 

3 


<D 

■o 

O 

5 co 

E 4 

35 

N CD 
CD hi- 
C CO 

»K 

£ 6 « 

LU > 


; 00 
c n 


a 

x 


.c 

3 . 

t: o 

LU > 


Q. 

X 

LU 





in 

r-. 

CM 


co 

00 

in 

X 

00 

3 

3 

o 

o 

“5 

“D 

Q 

Q 

0) 

(/) 

k. 

k. 

k_ 

o 

k. 

0 

0 

0 


J£ 

’E 

'E 

c 

□ 

C 

D 

c 

o 

c 

o 

"3 

“D 

Q 

Q 

0 

0 

0 

0 

■D 

T5 

"O 

■o 

O 

O 

o 

O 

2cxj 

2 CD 


5cm 

E ^ 

E , 

E 5 

E ® 

N§ 

3 1 5 

N C g 

_ o c v 

35 

N CD 

N§ 

0 N- 

0 c r^ 

0 

0 hl 

c co 

c o oo 

c CO 

c co 

:s>s 

£ l5> co 

!>£ 

3fe 

k. i 

O&-0I 

-*-> i 

4- »- > 

O 00 

(/) O > 00 

0 O 00 

0 o 00 

t= z 

? c > Z 

£ c Z 

5. c z 


CD 

CO 


1171 


Q. 

X 


<r £«> 


Ql 

X 

LU 


O § CD 


Q. 

X 


c 

c ® 

5 8 

E §> 

IS 

o 

> £ 

s'l 

CD <D 
C ■*-« 

E ® 

q 2 
c » 

SB 

00 O 

0 ) > 

-C -ö 
3 3 
« a 
C £ 
0 = 

E ° 
E w 
0 

-rn w 

I c 

<3 

00 "O 

CD C 
CD D 

0 Z 
P -C 


0 


0 


0 


C £ 

0 JS 

co 5 


ooooooooo 

ococoooooocoo 


CO CO 
CD CD 

in m 


h- CO 

o o 

CD CD 

in in 


1— O CO CO CO 

O N C\l C\l O 

co co o o co 

CO D D CO CD 

in in in o in 




cococococococococo 


0 

E 

CD 


O 


_ i 

E | 
E 73 
x o> 
E 0 

cn N 
O) 


CD « 

ra E 

X. j= 


cg m Q 


— c 
2 8 
2 m 


0 :3 
0^0 
CD ^ O 
3 C -O 
0 0 0 
N N C 
CD C 
= 2 »2 
<5 “ 
0 c c 

c o 0 

== ^ -o 
— 1 £- .0 
? ! it 
=>.§</> 
C 0 0 

0 JC T3 

4t 0 
co o> .J- 
-O 0 ^ 

o .= c 
0 Q 0 

"0 '0 Q 
0 x= c 
O o _E 

CD 0 

o> c -ö 

.2 0 <D 

Ll_ X —i 


o o o o o o 
o oo co co o oo 


r-- in o o co co 

oo 4 in oo co o 

co m co s m 


r-- r- r-- h- r'- r- 


co co co co co co 


M 

TD 


£ I 

5 T 


CD 

0 

5 


i 

0 

TD 

0 E 

5t: TD 
0 

c 
0 




£ £ 


'S « 

0 TD 
TD C 

£ 5 

0 ■£: 


0 >» > ^ }r 

T-i m ■*» 0 TT 


0 0 
£ 

3 O. 


. $ 

■O u- 

>» H- 

* i 

II 


CD 


0 0 TD 

-R £ 


0 


0 

a 

0 0 LL. 

ä b -c 

^ o $ 
O Q. & 
Cf) CD CD 


C 
c ® 

Js 

ES» 

1 s 

o -t- 
> £ 

S'i 

CD 0 

| 0 
0 co 

=§■£ 
0 o 

2 > 
S> 

-C -o 

s? 

rrt “* 


0 


0 


0 


c £ 

0 “ 

5 O 
E « 
0 
-ö ^ 

00 TJ 

CD C 
CD D 

Ir 

0 'Z 

3 £ 

C 

0 C 

co m 


tionen des Auslands 


tin M-130 

Boeing B-314 

Latecoere 631 

2m 

46,32 m 

57,45 m 

0 m 

32,30 m 

43,50 m 

m 

8,40 m 

10,25 m 

3 m : 

266,4 m 2 

350,0 m 

04 kg 

22.801 kg 

41.000 kg 

33 kg 

37.421 kg 

71.350 kg 

.6/8 

74/10 

46-65 / 6-8 

km/h 

311 km/h 

365 km/h 

km/h 

295 km/h 

295 km/h 

) km 

5637 km 

6100 km 

l m 

4084 m 

4700 m 

Pratt & Whitney 

4 x Wright 

6 x Wright 

330 »Twin Wasp« 

GR - 2600 

GR - 2600-A5 

PS 

1500 PS 

1600 PS 

te Daten 

Keine Daten 

27000 1 

\ 

1936 

1935 

Dezember 1934 

7. Juni 1938 

2. November 1942 

5 

1939 

1947 (mit Gnöme- 



Rhöne-Motoren) 


IRIKANISCHEN MUSTERN ( KURZSTRECKE ) 



M-130 B-314 


EN 


IRIKANISCHEN MUSTERN ( LANGSTRECKEN ) 


40 



M-130 B-314 
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Die Do X im Vergleich mit Konstruktionen des Auslands 


Technische Daten 

Dornier Do X 

Junkers G 38 

(Daten D-2500 ) 

Martin M-130 

Boeing B-314 

Latecoere 631 

Spannweite 

48,00 m 

44,00 m 

39,62 m 

46,32 m 

57,45 m 

Länge 

40,90 m 

23,20 m 

27,70 m 

32,30 m 

43,50 m 

Höhe 

10,10 m 

7,20 m 

7,51 m 

8,40 m 

10,25 m 

Fläche 

450,0 m 2 

290 m 2 

199,3 m 2 

266,4 m 2 

350,0 m 

Rüstgewicht 

32.675 kg 

16.800 kg 

11.504 kg 

22.801 kg 

41.000 kg 

Startgewicht 

57.500 kg 

27.000 kg 

23.133 kg 

37.421 kg 

71.350 kg 

Passagiere / Crew 

66/14 

34/7 

18-36/8 

74/10 

46-65 / 6-8 

Höchstgeschwindigkeit 

210 km/h 

200 km/h 

290 km/h 

311 km/h 

365 km/h 

Reisegeschwindigkeit 

175 km/h 

180 km/h 

262 km/h 

295 km/h 

295 km/h 

Reichweite 

2800 km 

760 km (1945 km D-2000) 

5150 km 

5637 km 

6100 km 

Dienstgipfelhöhe 

3200 m 

3100 m 

7711 m 

4084 m 

4700 m 

Triebwerke 

12 x Curtiss 

4 x L 88 oder 

4 x Pratt & Whitney 

4 x Wright 

6 x Wright 


»Conqueror« 

4 x Jumo 204 

R-1830 »Twin Wasp« 

GR - 2600 

GR - 2600-A5 

Leistung 

640 PS 

800/750 PS 

950 PS 

1500 PS 

1600 PS 

Treibstoffkapazität 

24600 1 

2610kg/4022 kg (D-2000) 

Keine Daten 

Keine Daten 

270001 

Entwicklungsbeginn 

1926 

1928 

1934 

1936 

1935 

Erstflug 

12. Juli 1929 

6.11.1929 (D-2000) 

30. Dezember 1934 

7. Juni 1938 

2. November 1942 

Einsatz ab 

1929 

1930 

1935 

1939 

1947 (mit Gnöme- 
Rhöne-Motoren) 


TRANSPORTKAPAZITÄT PORNIER Do X IM VERGLEICH MIT AMERIKANISCHEN MUSTERN ( KURZSTRECKE ) 



FLUGBOOTTYPEN 


70 „ TRANSPORTKAPAZITÄT PORNIER Do X IM VERGLEICH MIT AMERIKANISCHEN MUSTERN ( LANGSTRECKEN ) 



DoX S-40 S-42 M-130 B-314 

FLUGBOOTTYPEN 
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B-3 1 4 

(1 939) 

M-130 

(1 935) 

S-42 

(1934) 

S-40 

(1931) 

Do X 

: (1929) 


B-3 1 4 


REICHWEITENLEISTUNG 

DORNIER Do X IM VERGLEICH MIT AMERIKANISCHEN MUSTERN 



1000 


2000 3000 4000 

REICHWEITE IN KILOMETER 


5000 


HÖCHSTGESCHWINDIGKEIT - Do X IM VERGLEICH MIT AMERIKANISCHEN MUSTERN 
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STARTGEWICHT DER Qfi X |M .VERGLEICH MJT . AMERIKANISCHEN MUSTERN 



FLÜGBOOTTYPEN 



Die Boing 314, ebenfalls ein 
Vertreter der nächsten Genera¬ 
tion, absolviert seinen Erstflug 
am 7. Juni 1938. 
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23 5633 


6000 


1 2195 


8®|§ 29 


300 


I 





nfalls ein 
n Genera- 
n Erstflug 




Die Martin M-130 - einer 
der amerikanischen Lang¬ 
streckenpioniere, die im 
Dienst der PAN AM Luft¬ 
fahrtgeschichte schrieben. 



Das legendäre Short S.20/ 
S.21-Gespann ist ein Bei¬ 
spiel britischer Ingenieur¬ 
kunst aus den dreißiger Jah¬ 
ren. 



Der Landriese Junkers G.38 
stand in seinen Abmessun¬ 
gen der Do X kaum nach. 
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Ferne Länder 


Der Europaflug 

Die ausführliche Prozedur der Flugerprobung fand 
ihren erfolgreichen Abschluß. So konnte man sich 
spektakuläreren Vorhaben zuwenden. Ihre erste Reise 
führte die Do X an zahlreiche Orte innerhalb der Gren¬ 
zen des Europäischen Kontinents. Am 5. November 
des Jahres 1930 verließ das riesige Flugschiff den 
Bodensee, um Metropolen in Holland, England, Frank¬ 
reich und in portugischen Gefielden anzufliegen. In 
Lissabon traf es am 27. November wohlbehalten ein 
und wurde auch hier stürmisch willkommen geheis¬ 
sen. Dorniers Globetrotter legte im Rahmen dieses 
Unternehmens nicht weniger als 4148 km zurück. An 
Bord begleitet von ausländischen Militärs, Journalisten 
und Vertretern der Industrie, gelang es Dornier auch 
kräftig die »Werbetrommel« für sein Produkt zu 
rühren. In all den Etappen wartete eine ganze Schar 
von Menschen, das deutsche Unikum zu besichtigen, 
oder gar an einem Rundflug teilzunehemen. Die Do X 
war ein Ereignis, egal wo sie erschien. Der erfolgreiche 
Abschluß dieses Unternehmens fand ein sehr wohl¬ 
wollendes Echo bei der Presse, auch die Fachwelt war 
beeindruckt von den Möglichkeiten und der Zuverläs¬ 
sigkeit des Riesen aus Altenrhein. 

Kapitän Christiansen verfaßte damals bezüglich dieser 
Europareise einen Bericht, welcher nun im Wortlaut 
wiedergegeben wird. 


Flug des Flugschiffes Dornier 
Do X vom Bodensee nach 
Lissabon 

Von Kapitän Fr. Christiansen, 

Kommandant der Do X 

Der Zweck des Fluges war, in Etappen über die Häfen Amster¬ 
dam, Southampton (Calshot), Bordeaux, La Coruna nach Liss¬ 
abon zu fliegen. An eine bestimmte Zeitdauer sollten diese 
Etappenflüge nicht gebunden sein, sondern vor allem sollte das 
Flugschiff bei diesen Flügen eingehend auf seine Eigenschaf¬ 
ten und Leistungen in der Luft und auf dem Wasser durchpro¬ 
biert und geprüft werden. Ferner war beabsichtigt, nach zufrie¬ 
denstellenden Leistungen das Flugschiff in Lissabon einer 
eingehenden technischen Nachprüfung zu unterziehen und als¬ 
dann den Flug in Etappen über den Ozean fortzusetzen. Der 
früher beabsichtigte Weg: Lissabon, Azoren, Tankschiff 600 
Meilen östlich der' Bermudas, Bermudas, New York wurde 
wegen vorgerückter Jahreszeit fallen gelassen und statt dessen 
in Aussicht genommen, über die Kanarischen Inseln, Cap Ver- 
dischen Inseln, Fernando Noronha, Natal, Habana, Florida 
nach New York zu fliegen. In den verschiedenen Etappenlän¬ 
dern sollte gleichzeitig das Flugschiff sachverständigen Inter¬ 
essenten und dem großen Publikum vorgeführt werden. 
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Dr. Dornier und Gattin nahmen an den Flügen bis La Coruna 
teil. Auf sämtlichen Flügen waren außer einer Anzahl von 
Gästen an Bord: Major Gustosa, Baubeauftragter der zwei im 
Bau befindlichen italienischen Do X, und Major Brenta, der 
zukünftige Kommandant des ersten italienischen Do X. In La 
Coruna wurde beschlossen, den Flug über Lissabon nach 
Cadiz auszudehnen, um die dortigen Werkstätten einer spani¬ 
schen Lizenzweift für Dornier-Flugzeuge für die Überholungs¬ 
arbeiten zu benutzen. Die letzte Etappe Lissabon-Cadiz mußte 
wegen des Brandes, welcher die StoffbeSpannung des linken 
Flügels zerstörte, aufgegeben werden. Die Überholungsarbei¬ 
ten und die Flügelreparatur werden jetzt in Lissabon im portu¬ 
giesischen Unterseeboothafen, der uns bereitwilligst zur Verfü¬ 
gung gestellt wurde, ausgeführt und werden etwa vier Wochen 
in Anspruch nehmen. Wenn wir - Dr. Dornier, die Schiffsleitung 
und Besatzung der Do X sowie die mitgeflogenen Flugsachver¬ 
ständigen - uns je nach Ablauf des ersten Programmteiles ehr¬ 
lich fragen: hat das Flugschiff Do X das erfüllt, was wir von 
ihm erwartet haben, und ist es in vollstem Maße fähig, den Flug 
über den Ozean fortzusetzen, so gibt es nur eine klare Antwort 
und zwar ein überzeugungsvolles Ja! Die Erwartungen des 
Konstrukteurs und der Besatzung sowie der sachverständigen 
Gäste wurden voll erfüllt, wenn nicht sogar übertroffen. Die 
reine Flugzeit in der Luft betrug bis Lissabon rund 29 Stunden 
und die Durchschnittsgeschwindigkeit 151 Kilometer oder 81 
Seemeilen, wobei zu berücksichtigen ist, daß z.T. sehr erhebli¬ 
che Gegenwinde herrschten (Sturmflug über dem Golf von 
Biscaya). Die Motoren arbeiteten einwandfrei und in jeder 
Beziehung zufriedenstellend. Es ist nie ein Start verschoben 
worden wegen unklarer Maschine, sondern die längeren Liege¬ 
zeiten in den Häfen sind zurückzuführen auf eingelegte Besich¬ 
tigungstage und Vorführungsflüge z.T. auch auf Startbehinde¬ 
rung durch starken Nebel. Das Schiff ist bei denkbar 
schlechtestem Wetter, Regen, böigem Wetter, Fallböen unter 
Steilküsten usw. mit Windstärken bis 9 und 19 (rd. 70-80 Stun¬ 
denkilometer Windgeschwindigkeit) geflogen worden. Insbe¬ 
sondere ergab sich Gelegenheit, die Seefähigkeit des Flug¬ 
schiffes zu erproben. Beim Start in Amsterdam herrschte z.B. 
Windstärke 4-5 bei Seegang 3^4. Die Startdauer betrug nur J5 
Sekunden bei einem Abfluggewicht von 46 t. Sehr bemerkens¬ 
wert war auch die Landung vor Santander auf offener Bucht, 
welche bei einer Windstärke von 6-7 und Seegang 5-6 erfolg¬ 
te und die Eignung des Flugschiffes für rauhe See bewies. Die 
Flugeigenschaften sind bei jedem Wetter gut, wovon sich viele 
namhafte internationale Flieger überzeugen konnten. Das wei¬ 
che Einsetzen des Schiffes in hohem Seegang ist weiterhin sehr 
bemerkenswert und nach Ansicht der erfahrenen Seeflieger der 
Do X-Besatzung mit keinem anderen Seeflugzeug zu verglei¬ 
chen. Die Stabilität auf dem Wasser und das Manövrieren sind 
gut. In Santander wurde ein zehnstündiger Sturm vor Anker 
abgeritten bei Windstärken bis 88 Stundenkilometer. Zur Entla¬ 
stung der Ankertrossen mußten zeitweise Motoren laufen. Die 
Höchstleistung auf den Flügen war rund 48,6 t mit einer Start¬ 
zeit von 55 Sekunden. Das mittlere Abfluggewicht auf den ver¬ 
schiedenen Flügen betrug 47,4 t. Das für den Ozeanflug zuge¬ 
lassene Abfluggewicht ist 54 t. Die Schiffsleitung ist sich 
absolut darin einig, daß nach den bisherigen Erfahrungen 
unsere ursprüngliche Absicht, eine Zwischenlandung bei einem 
Tankschiff auf freiem Ozean vorzunehmen, ohne großes Risiko 
hätte durch geführt werden können, wenn der Flug noch in einer 
besseren Wetterperiode angetreten worden wäre. Die mitflie¬ 
genden Gäste haben sich bei den an Bord vorhandenen 
Bequemlichkeiten immer sehr wohl gefühlt, die Besatzung war 
stets frisch und in bester Form. Am Anstrengendsten waren die 
Besichtigungsprogramme; ich schätze, daß etwa 8000 Besu¬ 
cher im Schiff gewesen sind, die immer mit Booten herange- 
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bracht wurden. Es ist selbstverständlich, daß auf diesen Flügen 
mit dem ersten Flug schiff reiche praktische Erfahrungen 
gesammelt wurden, die für den Weiterflug nutzbringend ausge¬ 
wertet werden können. Jedoch sind die gegebenenfalls noch 
kleinen Änderungen so nebensächlicher Natur, daß man den 
abgeschlossenen Europaflug mit Recht als einen vollen Erfolg 
buchen kann. 

Soweit die äußerst positive Beurteilung der Do X aus 
Sicht ihres Piloten. Abschließend zu diesem Thema 
eine Auflistung der Stationen während des Europaflu¬ 
ges. 


Die Flugroute während des Europafluges vom 
5. November-27. November 1930 


Flugstrecke und Rundflüge 

4148 Kilometer 

Flugzeit (gesamt) 

29 St. 16 min 

5. November 1930 

Altenrhein 

6. November 1930 

Amsterdam 

10. November 1930 

Calshot 

15. November 1930 

Bordeaux 

20. November 1930 

Santander 

23. November 1930 

La Coruna 

27. November 1930 

Lissabon 
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Der Atlantikflug 
vom 31. Januar 1931 
bis 24. Mai 1932 

Das eidgenössische Altenrhein und die deutsche 
Reichshauptstadt Berlin, vergleichsweise nur den 
sprichwörtlichen »Katzensprung« voneinander ent¬ 
fernt, bildeten den Ausgangs- respektive Endpunkt 
eines gewaltigen Marathons. Nicht nur, daß eine 
Brücke über den Süd- und Nordatlantik geschlagen 
wurde, dieser spektakuläre Flug verband von Dorniers 
Flugschiff den Europäischen Kontinent mit dem 
geheimnisvollen afrikanischen Erdteil und spannte das 
Band weiter bis nach Süd- und Nordamerika. Erst in 
Neufundland setzte die Do X wieder zum Sprung in die 
»Alte Welt«, nach Europa, an. Über die Azoren und 
England kehrte der Weltenbummler von seiner sech- 
zehnmonatigen Odyssee wohlbehalten heim. Sagen¬ 
hafte 45.000 Kilometer, inclusive Rundflüge, waren 
zurückgelegt worden. Für damalige Verhältnisse eine 
einzigartige Leistung. Auch hier sollen die zeitgenössi¬ 
schen Stimmen zu Worte kommen, um die Authenti¬ 
zität in Erinnerung zu rufen. 

Bericht der Neuesten Münchener Nachrichten, 
datiert vom 31. Oktober 1930 

Vor der Amerika-Fahrt des Do X 

Heute Freitag vormittag 11 Uhr unternahm das Domierflugboot 
Do X den letzten einstündigen Probeflug vor dem bald begin¬ 
nenden Amerikaflug,, um nochmals sämtliche Instrumente, Appa¬ 
rate und Motoren einer genauen Prüfung zu unterziehen. An dem 
Flug nahm außer den geladenen Pressevertretern auch der 
Schweizer Afrikaflieger Mittelholzer teil Voraussichtlich findet 
im Laufe des Sonntag (tatsächliches Datum 6.11., Anm. d. Verf.) 
der Start der Do X nach Amsterdam statt, ln 5-6 Stunden dürfte 
die Flugstrecke bis Amsterdam zurückgelegt werden. Von Alten¬ 
rhein aus werden 20.000 Liter Benzin an Bord genommen, die für 
18 Flugstunden ausreichen. Also benötigt die Do X pro Flug¬ 
stunde über 1000 Liter Benzin; dagegen ist der Ölverbrauch 
gering, er beträgt in der Flugstunde nur 24 Liter. 

Von Altenrhein aus nehmen außer der zwölfköpfigen Besatzung 
auch Dt: Claudius Dornier mit Frau teil, die den Flug bis Lis¬ 
sabon mitmachen, ln Amsterdam gehen als weitere Passagiere 
für den Amerikaflug an Bord Lady Drummond Hay und Paul 
Wiegand von der Heartspresse. Maurice Dornier macht den 
ganzen Flug bis Neuyork mit. Der Start in Lissabon ist frühe¬ 
stens am 10. November, da der Termin der Postausgabe hierum 
8. November abläuft. Die Post wird von Friedrichshafen aus 
per Flugzeug nach Lissabon gebracht. Für die Zurücklegung 
der Strecke Lissabon - Azoren - Bermudas - Neuyork werden 30 
Flugstunden gerechnet. 

Der nun folgende Artikel einer deutschen Tageszei¬ 
tung, datiert vom 7. November 1930, gibt die Ereignis¬ 
se in Amsterdam, der ersten Station der Do X, wider. 

Do X über Amsterdam 

Heute Mittag gegen 1 Uhr m.e.Z. ist Do X zum Rundflug über 
Amsterdam und der Zuidersee gestartet. Schon etwa V/2 Stun¬ 
den vorher begannen die Motoren zu laufen. Die große Menge 
der Zuschauer erwartete mit Spannung den Augenblick des 
Abfluges von der Ankerstelle vor dem Flughafen in Schelling- 
woude. Auch in der Stadt Amsterdam selbst zeigte man sehr 


großes Interesse für den Rundflug. Auf dem Hauptplatz, vor | 
dem königlichen Palast, an allen Straßenecken, auf den Plätzen 
und Grachten sowie den Dächern der Häuser standen viele 
Tausende von Menschen. Wie ein großer Vogel, glitzernd im 
Sonnenschein und begleitet von einem Militärflugzeug, flog Do 
X etwa 20 Minuten nach dem Start über die Stadt; um 1 Uhr 47 ! 
m.e.Z. ging das Flugschiff wieder auf seinen Ankerplatz bei i 
Schellingwoude nieder. 

In der Voraussetzung, daß die Wetterberichte, die bisher ziem¬ 
lich günstig lauten, weiter günstig bleiben, ist der Start der Do 
X jetzt offiziell auf morgen vormittag 10 Uhr angesetzt worden 
(tatsächlich 11.10., Anm. d. Verf.). Bei glattem Verlauf des Flu¬ 
ges erhofft man, ungefähr um 14 Uhr in Calshot, dem Marine¬ 
flughafen von Southampton, einzutreffen. An dem Fluge nach j 
England wird eine größere Anzahl Personen teilnehmen, als ■ 
bisher vorgesehen war. Außer der zwölfköpfigen Bemannung j 
werden u. a. der Erbauer des Flugbootes Dr. Dornier und sei- i 
ne Frau sowie eine Anzahl holländischer Gäste, die durch Ver¬ 
mittlung der holländischen Lizenzfabrik der Domier-Werke \ 
hierzu eingeladen sind, ferner mehrere italienische und jugos¬ 
lawische Fliegeroffiziere und einige Pressevertreter mitfliegen. 

Do X wird voraussichtlich auf diese Weise insgesamt beinahe 
40 Personen nach England führen. Dr. Dornier beabsichtigt, i 
mit seiner Frau den Flug von Amsterdam nach Lissabon mitzu¬ 
machen. Von Amsterdam aus wird ferner noch der bekannte 
deutsche Meteorologe Dr. Heinrich Seilkopp von der Hambur¬ 
ger Seewarte, der bereits das Luftschiff »Graf Zeppelin« auf 
seiner Weltfahrt begleitete, an dem Unternehmen Do X teilneh¬ 
men. Es steht zu erwarten, daß Do X mindestens bis zum Mon- j 
tag in England bleiben wird. 

Der Abflug des Flugbootes Do X zum Amerika-Flug ab Lissab- I 
on ist verschoben worden und wird voraussichtlich am 16. 
November stattfinden (tatsächliches Datum 14./15. Nov., Anm. 
d. Verf.). Der Einsendeschluß für Postsendungen, die dem 
Flugschiff zur Beförderung übergeben werden sollen, wird vom 
8. auf den 12. November 14 Uhr verlegt. Maurice Dornier tritt 
heute seine Reise nach Lissabon an, um dort die Vorbereitun¬ 
gen für den Amerikaflug zu treffen. 

Im Rahmen dieses Artikels geht der Autor auch auf den | 
bereits erwähnten Patentstreit zwischen Rohrbach und | 
Dornier ein. Er berichtet zu diesem Thema wie folgt: 

Dem Vertreter einer Berliner Zeitung wurde von Maurice Dor¬ 
nier erklärt, daß es sich bei dem Patentstreit der von Rohrbach 
betrieben wird, um die Frage der Art der Anordnung der Moto¬ 
ren (Tandem-Anordnung) handle, die von Rohrbach als Patent 
angemeldet sei, die aber von Dornier schon seit 1929 praktisch 
verwendet wird, ohne daß die Dornier-Metallbauten sich diese 
Art der Motoren-Anordnung patentieren ließen. Maurice Dor¬ 
nier erklärt, er glaube nicht daran, daß Rohrbach mit seinem 
Einspruch Erfolg haben könne. Es müsse wundernehmen, daß 
dieser Streit gerade in dem Augenblick an die Öffentlichkeit 
getragen wird, in dem Do X die erste Etappe des geplanten 
großen Fluges zurückgelegt habe. Offenbar wolle Rohrbach 
mit seiner Androhung einen Druck auf Dornier ausüben. 

Der nun folgende Wortlaut eines Artikels spiegelt die 
Pressemeldungen auf der britischen Insel wider: 

Bericht der Neuesten Münchner Nachrichten 

Das große Ereignis des Do X-Fluges 

Es ist kaum möglich, den gewaltigen Eindruck zu beschreiben, 
den der Rekordflug des Dornier-Riesenflugbootes in England 
gemacht hat. Auch die gesamte Morgenpresse widmet dem 
Ereignis lange Beschreibungen, Leitartikel und Kritiken maß¬ 
gebender Sachverständiger. Man bewundert die Leistung, sucht 
aber in echt englischer Nüchternheit die Lehre der deutschen 
Tat für die künftige Entwicklung des Flugwesens zu ziehen. Der 
Leitartikel des »DAILY EXPRESS« weist vor edlem auf die Ziel¬ 
bewußtheit hin, mit der Deutschland die Herrschaft in der Luft 
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;// erringen suchte. Es heißt hier wörtlich: Deutschland hat hier 
wiederum einen bemerkenswerten Triumph errungen. Es wür¬ 
de falsch sein, die Bedeutung dieser Leistung lediglich als 
einen Triumph deutscher Ingenieurkunst einzuschätzen, viel¬ 
mehr handelt es sich um einen Triumph der nationalen Psyche. 

Es ist die Krönung jener Entschlossenheit, Erster in der Lu ft zu 
sein, die die Einbildungskraft des deutschen Volkes beherrscht, 
und dies vom Abgrund der Niederlage zu gesunder Weltachtung 
-jirückfiihrt. Deutschland hat das schönste Luftschiff gebaut 
und es sicher um den Erdball gesandt und es hat ein Flugboot 
vom Stapel gelassen, das ein völlig neues Kapitel in der 
Geschichte der Aviatik eröffnet. 

Ähnlich äußern sich andere Zeitungen und die Vertreter des 
englischen Luftschiffeesens. Allerdings hält man die Frage, ob 
das Luftschiff oder das Flugzeug überlegen ist, auch jetzt noch 
nicht für gelößt. Der aeronautische Korrespondent der 
»TIMES« schreibt, daß der Flug des Dornier-Bootes die ehr¬ 
geizigsten Bemühungen seines Erbauers zu einem vollen Erfol¬ 
ge gestempelt habe. Dornier habe bewiesen, daß dies Riesen- 
jlugboot eine praktische Maschine sei. 

Der aeronautische Sachverständige der »MORNING POST« 
hebt als wichtigsten Punkt, der für das Flugboot spreche, die 
geringe Anzahl der Mannschaft zur Passagierzahl hervor. Die 
Mannschaft des englischen Zeppelins E 101 betrage 40 Kopf 
bei 50 Passagieren. Der Do X benötige, um die Normalzahl von 
100 Passagieren zu tragen, nur eine zehnköpfige Mannschaft. 
Für die Rentabilität sei dies äußerst wichtig. 

Domiers Flugschiff verließ die britische Insel mit Ziel 
Bordeaux, um nach dortigem Aufenthalt Kurs auf San¬ 
tander zu nehmen. Die nächste Etappe stellte La Coru- 
nadar. Dieser Ort bildete den Ausgangspunkt zum Flug 
nach Lissabon, das um Haaresbreite die letzte Station 
des Riesenflugschiffes gewesen wäre. Der Start war für 
den 30. November beschlossen, jedoch hatte man die 
Rechnung ohne die Tücke des Objekts gemacht. Der 
Grund für die Beinahe-Katastrophe war eine Persen¬ 
ning, welche am 29. November auf dem Backbordflü¬ 
gel zum Trocknen ausgelegt, durch eine Windböe 
gegen den heißen Auspuff des Generators geweht wur¬ 
de und sich entzündete. Die Plane fing gegen 14.30 Uhr 
Feuer und übertrug dies auf die Stoffbespannung der 
Flügelstruktur. Weite Bereiche derselben fielen den 
Flammen zum Opfer. Portugiesische Helfer und die 
Besatzung konnten weit schlimmeres durch beherztes 
Eingreifen im letzten Moment verhindern. Dennoch 
sollte dieses unglückselige Ereignis den Zeitplan um 
acht Wochen verzögern. Der immense Zeitverlust 
resultierte im Wesentlichen aus der langen Transport¬ 
dauer der benötigten Ersatzteile. Erst am 20. Januar des 
Folgejahres konnte die Reparatur abgeschlossen wer¬ 
den. Es folgte eine Bodenreinigung, wobei das Flug¬ 
schiff bei Hochwasser auf den Sandstrand gesetzt wur¬ 
de. Bei Ebbe lag der Bereich unterhalb der Wasserlinie 
nun trocken und somit wurde eine Inspektion und Rei¬ 
nigung problemlos. Die Arbeiten kamen schnell zum 
Ende und am 24725. Januar konnte die Do X ihren 
ersten Überprüfungsflug absolvieren. Nach Beendi¬ 
gung der abschließenden Arbeiten startete das Flug¬ 
schiff am 31. Januar mit Ziel Las Palmas, wo bereits 
der nächste Zwischenfall beim Abflug nach Villa Cis- 
neros/Afrika lauerte. Die Do X benötigte für den 
Sprung ( 1333 km ) nach Las Palmas sieben Stunden 
und zehn Minuten. Bereits am 3. Februar sollte sie zur 
nächsten Etappe aufsteigen, ein Vorhaben, das jedoch 
zunächst durch einen Startunfall verhindert wurde. 


Aufschluß über den Sachverhalt gibt der nachfolgende 
Unfallbericht, datiert Dessau den 5.5.31 (Abschrift 
eines Schreibens des JUNKERS-NACHRICHTEN¬ 
DIENST) 


/ / a, Konstruktionsbüro 
Bk./bo. 

Aktenvermerk 

Betr. Unfall Do X beim Start in Las Palmas 

Dr. Thielau war kürzlich in Las Palmas, um die 
Reparaturen der Do X zu besichtigen. Nach Anga¬ 
ben hat sich das Boot bisher sehr gut bewährt. Der 
Bruch ist auf eine durchaus ungewöhnliche Bean¬ 
spruchung zurückzuführen. Es wurde nämlich ver¬ 
sucht gegen den Wind , der quer zur Dünung ver¬ 
lief zu starten . Hierbei kam die überlastete 
Maschine ins Springen und schlug mit dem äußer¬ 
sten Ende eines Stummels auf einen Wellenkamm 
auf; infolgedessen rissen teilweise die Diagonal¬ 
verbände im Boot. Man hat rückwärts ausgerech¬ 
net, daß etwa ein Stoß von 120 t auf dem äußersten 
Teil des Flossenstummels aufgetreten sein muß, um 
diesen Bruch herbeizuführen. Für eine derartige 
Beanspruchung war das Boot nicht berechnet. 
Auch Flugkapitän Merz ist heute angeblich zu der 
Meinung gekommen, daß der Startversuch damals 
verfehlt sei. (Die Maschine wird voraussichtlich in 
diesen Tagen wieder flugklar sein.) 

Konstruktionsbüro Statik 

Ob es tatsächlich so ungewöhnlich war, gegen den 
Wind, der quer zur Dünung verlief, zu starten, wird 
wohl einer der damaligen Beteiligten am besten beant¬ 
worten können. Die Ereignisse des 3. Februar 1931 
führten zu einer erneuten mehrmonatigen reparaturbe¬ 
dingten Zwangspause. Erst am 1. Mai konnte die Do 
X wieder auf Kurs gehen. Ziel war, gemäß den mittler¬ 
weile nicht mehr realisierbaren Plänen, das bereits auf 
dem afrikanischen Kontinent gelegene Villa Cisneros. 
Alle weiteren Stationen auf Dorniers Flugschiff unge¬ 
wöhnlicher Reise nun in tabellarischer Wiedergabe: 


Details der Flugroute Altenrhein - New York - 
Berlin 


Flugstrecke 

Datum 

Kilometer Flugzeit 

Altenrhein - Amsterdam 

5. November 1930 

768 

km 

5.05 

Amsterdam - Calshot 

10. November 1930 

554 

km 

3.51 

Calshot - Bordeaux 

14715. Nov. 1930 

908 

km 

6.17 

Bordeaux - Santander 

20. November 1930 

474 

km 

3.37 

Santander - La Coruna 

23. November 1930 

426 

km 

2.41 

La Coruna - Lissabon 

27. November 1930 

619 

km 

4.00 

Brand in Lissabon 

29. November 1930 - 



Lissabon - Las Palmas 

31. Januar 1931 

1334 

km 

6.58 

Startunfall in Las Palmas 

3. Februar 1931 




Las Palmas - Villa Cisneros 

1. Mai 1931 

490 

km 

2.40 

Villa Cisneros - Bolama 

3. Mai 1931 

1500 

km 

8.18 

Bolama - Porto Praia 

30. Mai 1931 

1163 

km 

6.57 

Porto Praia - Fernando 

4. Juni 1931 

2324 

km 

13.13 


Noronha 
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Flugstrecke 

Datum 

Kilometer Flugzeit 

Die Mannschaft und Begleiter des Fluges 

Fernando Noronha - Natal 

5. Juni 1931 

370 km 

2.20 



Natal - Maceio - Bahia 

18. Juni 1931 

953 km 

5.48 

Friedrich Christiansen 

Kommandant 

Bahia - Caravellas - Aramura 

19. Juni 1931 

1232 km 

7.17 

Fritz Hammer 

Kommandant (auf Teilstrecke 

Aramura - Rio de Janeiro 

20. Juni 1931 

102 km 

0.47 


Lissabon - Las Palmas / Rio - NY) 

Rio - Caravellas - Bahia 

5. August 1931 

1417 km 

7.50 

Paul Berner 

Leiter der Expedition (auf der Teilstrecke 

Bahia - Maceio - Natal 

6. August 1931 

935 km 

5.37 


Las Palmas - Rio) 

Natal - Camocin - Sao Luiz 

7. August 1931 

1139 km 

6.16 

Horst Merz 

Zuerst Pilot auf der Route ab 

Sao Luiz - Para 

8. August 1931 

667 km 

3.36 


Friedrichshafen, Teile Europas und Afrikas 

Para - Paramaribo 

18. August 1931 

1320 km 

6.50 


bis Südamerika. Danach in Eigenschaft als 

Paramaribo - Port of Spain 

19. August 1931 

1007 km 

5.50 


Berichterstatter der deutschen Luftfahrt 

Port of Spain - St. Johns - 





behörde. Ab Neufundland bis Berlin als Flug 

San Juan de Porto Roco 

20. August 1931 

1219 km 

7.42 


zeugführer tätig. 

San Juan - Antilla (Cuba) 

21. August 1931 

1056 km 

5.56 

Cramer von Clausbruch 

Pilotierte die Do X auf der Route 

Antilla - Miami 

22. August 1931 

778 km 

4.21 


Kanarische Inseln - Afrika - Atlantik- 

Miama - Charleston 

25, August 1931 

870 km 

5.17 


Brasilien - New York. Flugzeugführer 

Charleston - Norfolk 

26. August 1931 

713 km 

3.54 

Diele 

Diele ersetzte auf dem Rückflug 

Norfolk - New York 

27. August 1931 

482 km 

3.02 


v. Clausbruch 

New York - Dildo (Trinidad 

19. Mai 1932 

2037 km 

12.09 

Wilhelm Niemann 

Navigationsoffizier 

Bay) 




Otto Eitel 

Bordingenieur (zur Überwachung der Moto¬ 

Harbour Grace - Holy Rood 

20. Mai 1932 

83 km 

0.30 


rentechnik) 

(Neufundland) 




Henry Kiel 

Funkoffizier (von DEBEG) 

Holy Rood - Horta (Azoren) 

21. Mai 1932 

2324 km 

14.36 

Harvey Brewton 

Ingenieur (von CURTISS) 

Horta - Vigo (Spanien) 

22. Mai 1932 

1861 km 

11.21 

Emil Fischer 

Bordwart 

Vigo - Calshot 

23. Mai 1932 

1315 km 

7.44 

Adolf Marquart 

Bordwart 

Calshot - Berlin 

24. Mai 1932 

1250 km 

8.07 

Ernst Brombeis 

Bordwart 


Im Fall der sogenannten Europaflüge, es handelte sich 
hierbei um die Etappenstrecke Altenrhein mit End¬ 
punkt Lissabon, einem vorbereitenden Unternehmen 
zum Sprung über den Atlantik, legte das Flugschiff 
gesamt 5024 km zurück, unter Aufwendung von 32.55 
Flugstunden. Dies waren die Do X-Flüge Nr. 141-158. 
Bedingt durch zwei Unfälle verzögerte sich der Zeit¬ 
plan um mehrere Monate. Erst am 1. Mai 1931 konnte 
das eigentliche Unternehmen beginnen. Die Do X ver¬ 
ließ schwer beladen die Gandobucht vor Las Palmas 
und nahm Kurs auf Villa Cisneros, eine Destination auf 
dem »Schwarzen Kontinent«. Dies war Do X-Flug Nr. 
161. Noch viele weitere Starts, Landungen und aber¬ 
tausende Kilometer hatte das Flugschiff und seine 
Crew noch bis zur glücklichen Heimkehr zu überwin¬ 
den. Erst am 24. Mai des Folgejahres sah Dorniers 
Weltreisender wieder heimatliches Gebiet und setzte 


Heinrich Jäger 
Fredy Schmid 
Josef Dabernig 
Clarence Schildhauer 


P. E. Tilgencamp 

Maurice Dornier 
Major Brenata 


Admiral 
Cago Coutinho 


Bordmonteur 

Bordmonteur 

Elektriker 

Von der DORNIER COMPANY OF A 
AMERIKA, anwesend ab Altenrhein bis 
Lissabon / Natal - New York 
Nachrichten / PR, dabei vom Bodensee 
bis Lissabon 

Nachrichten / PR ab Lissabon bis New York 
Italienischer Begleiter von Amsterdam bis 
Rio. Der Offizier flog auch zeitweise die 
DoX. 

Der portugiesische Offizier testete auf dem 
Streckenabschnitt Navigationsmethoden. 


* Zu den an Bord befindlichen Gästen zählte auch Frau Strassmann, der ein¬ 
zige Passagier auf der Nordatlantikroute. Sie brachte während dieses Rei¬ 
seabschnitts so manches interessante Erlebnis zu Papier, nachzulesen im 
Buch »Großflugschiff Dornier Do X«, von Peter Pletschacher, damals 
erschienen im Motorbuch Verlag. Das Werk wurde 1997 beim Aviatic Ver¬ 
lag in überarbeiteter Form, wieder aufgelegt. 


wohlbehalten auf dem vor den Toren Berlins gelegenen 
Müggelsee auf. Mittlerweile zählte das Logbuch Flug 
Nr. 228. Inklusive Rundflüge waren auf diesem 16- 
monatigen Marathonunternehmen rund 45.000 Flugki¬ 
lometer zurückgelegt worden. Diese Zahl beinhaltet ca. 
32.000 km reine Streckenflüge. Die Differenz hierzu 
stellen Überprüfungsflüge oder Rundflüge dar. Die 
mehr als beachtliche Leistung von Dorniers Flugschiff 
strafte alle Zweifler Lügen und bewies, daß die Do X 
nicht nur fliegen (selbst das wurde in ihrer Anfangs¬ 
phase in Frage gestellt), sondern neue Maßstäbe in der 
Evolution von Flugzeugen und der damaligen Luftfahrt 
schlechthin setzte. 

Abschließend zu diesem Thema noch eine Auflistung 
aller an diesem wegweisenden Flug beteiligten Perso¬ 
nen sowie Abschriften verschiedener Dokumente, letz¬ 
tere erstellt im Juni 1931. 


Nachfolgend nun einige Eindrücke und Beurteilungen 
des Ozeanfluges aus der Sicht von damals Beteiligten: 

Cramer von Clausbruch, von der Fluggesellschaft Con- 
dor-Syndicat (Syndicato Condor), welcher die Do X 
auf Teilstrecken selbst piloderte, bemerkt in einem 
Telegramm an seine Gesellschaft bezüglich der See¬ 
fähigkeit des Flugschiffs folgendes: 

»Das Gelingen unseres Ozeanfluges haben wir zur Hauptsache 
den Start- und Landeeigenschaften der Do X im schweren See¬ 
gang auf Cap Verden und Noronha mit Seitenwind zu verdan¬ 
ken, und ich bin erneut von der Seefähigkeit der Dornier Flug¬ 
zeuge überzeugt. Stolz darauf an diesem Überseeflug 
teilgenommen zu haben, begrüße ich Sie auf das Herzlichste, 
Ihr 

v. Clausbruch« 


_ 
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New York - Das Tor in die »Neue Welt« ist erreicht. 
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Vor Anker in New York. 
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Eine Etappe des Ozeanfluges aus damaliger Sicht: 

Der Ozeanflug des Flugschiffs Do X 

(datiert vom 5. Juni 1931) 

Das Flugschiff Do X ist am 4. Juni in Porto Praia, dem Haupt¬ 
hafen der Kap Verdischen Insel Sao Thiago, die zu der Südwest- 
Gruppe der Kap Verdischen Inseln gehört, um 12 Uhr 55 
m.G.Z. gestartet. Die Landung erfolgte nach glatt verlaufen¬ 
dem Fluge von 13 Std. 15 Min. um 2 Uhr 10 bei der dem ame¬ 
rikanischen Festland vorgelagerten Insel Fernando Noronha . 
Die Gesamtstrecke beträgt 2305 km, so daß eine Durch¬ 
schnittsreisegeschwindigkeit von 176 km/Std. erzielt wurde. 
Damit ist der seit längerem geplante Überführungsflug des 
ersten Flugschiffes nach Südamerika glücklich durchgeführt 
worden. Wie die Schiffsleitung mitteilt, arbeitete die Maschi¬ 
nenanlage auch auf dem langen Fluge völlig einwandfrei. 
Bemerkenswert ist, daß ein Teil des Fluges und die Landung bei 
Nacht erfolgten. Es ist dies die erste Nachtlandung des Flug¬ 
schiffes. Sie wurde glatt durchgeführt, obwohl am gewählten 
Landeplatz keine besonderen Vorbereitungen für eine Nacht¬ 
landung getroffen waren und das Flugschiff nur aufseine Bord¬ 
ausrüstung angewiesen war. Somit hat auch dieser von dem 
Flugschiff bisher größte ausgeführte Flug seine praktische Ver¬ 
kehrsbrauchbarkeit erneut bewiesen. Bekanntlich handelte es 
sich ja bei dieser Auslandsreise nicht um die Durchführung 
irgendeines Raids in Rekordzeit, sondern um gründliche Erpro¬ 
bung und Sammlung von Unterlagen für einen künftigen Ver¬ 
kehr. Aus diesen Gründen ist, abgesehen von den Wetterver¬ 
hältnissen, auch der längere Aufenthalt des Flugschiffes in 
portugiesisch Guinea bzw. auf den Kap Verdischen Inseln zu 
erklären. Als Ausgangspunkt für die Überquerung des Südat¬ 
lantik kommen bekanntlich vor allem zwei Gebiete in Frage, 
einmal die Umgegend von Bolatna in portoguisisch Guinea und 
zweitens die Kap Verdischen Inseln. Die Gegend von Bolama 
hat den Vorteil geschützter Wasserflächen ohne Seegang, was 
für den Start schwer beladener Seeflugzeuge erwünscht ist. 
Dafür ist die Entfernung nach Südamerika gegenüber der von 
der Kap Verdischen Insel Sao Thiago ca. 250 km größer. Die in 
den letzten Jahren aus geführten Südamerika-Flüge gingen 
meist von Bolama aus, während seinerzeit Major Franco hei 
der ersten Überquerung des Südatlantiks mit Domier »Wal« 
von Sao Thiago aus startete. Es war von vornherein vorgese¬ 
hen. daß das Flugschiff Do X beide in Betracht kommenden 
Gebiete erkunden sollte, um sich aus der Praxis ein Bild über 
die Auswirkung der verschiedenen die Leistungsfähigkeit 
beeinflussenden Faktoren zu machen, wie Lufttemperatur, Luft¬ 
feuchtigkeit, Wind- und Seegangs-Verhältnisse usw. Es war für 
die spätere Verkehrsverwendung des Flugschiffes wichtig, die 
Auswirkungen all dieser Einflüsse auf die Flugleistungen, die 
sich in ihrem Zusammenwirken schwer vorausberechnen las¬ 
sen, durch Versuchsflüge an Ort und Stelle zu klären. 

Dazu kam die in diesem Falle notwendige besondere Berück¬ 
sichtigung der Wetterverhältnisse. Bekanntlich wurden alle bis¬ 
herigen Überquerungen des Südatlantik in den Wintermonaten 
durchgeführt, wo der Nordpassat am stärksten weht und sich 
am weitesten nach Süden erstreckt. Mit der fortschreitenden 
Jahreszeit verschiebt sich die Südgrenze des Nordost-Passat 
immer weiter nach Norden, so daß auf der eigentlichen Strecke 
kaum mehr mit Nordost-Passat zu rechnen ist, während in den 
der Guinea-Küste vorgelagerten Meeresteilen Südwest-Mon¬ 
sun, also ausgesprochener Gegenwind herrscht. Das bedeutet 
i für den Luftverkehr, daß zu diesen Jahreszeiten für die Durch¬ 
führung des Fluges eine 30-40 %ige Vergrößerung des Flug¬ 
bereiches gegenüber dem Winter benötigt wird. 

Durch die verschiedenen Mißgeschicke, die das Flugschiff Do 
X bekanntlich erlitten hat, wie der Flügelbrand in Lissabon, 
ergab sich nun, daß der Überführungsflug nicht mehr in der 
günstigen Jahreszeit durchgeführt werden konnte, so daß bei 
der Wahl der Abflugzeit höchste Rücksicht auf die jetzige Wet¬ 
terlage zu nehmen war. Das Flugschiff wurde während seiner 
Reise durch die deutsche Seewarte in vorbildlicher Weise bera¬ 
ten. Die Wetterlage dieses Jahres brachte es mit sich, daß 
während mehrerer Wochen des Monats Mai sehr ungünstige 


Windrichtungen herrschten, »ausgesprochenes Juniwetter«, so 
daß man sich auf die Empfehlung der deutschen Seewarte ent¬ 
schloß, um jedes unnütze Risiko zu vermeiden, einen in dieser 
Jahreszeit zu erwartenden vorübergehenden Wetterumschlag 
auszunützen, bei dem noch einmal über einen Teil der Strecke 
mit Nordost-Passat zu rechnen war. Eine solche Wetterlage hat¬ 
te sich in den ersten Tagen des Juni eingestellt und wurde für 
den Flug aus genützt. Das Flugschiff hatte daher auf seinem 
Flug auf dem ersten Teil der Strecke einen leichten Nordost- 
Passat, der seine Fahrt förderte, während der zweite Teil der 
Strecke bei stetig zunehmenden Südost-Passat, der als Seewind 
eine gewisse Verzögerung mit sich brachte, durchflogen wurde. 
Die unter diesen Umständen erzielte Durchschnittsgeschwin¬ 
digkeit von 176 km/Std. muß demnach als ein außerordentlich 
günstiges Ergebnis betrachtet werden. 

Die Unbilden der Natur waren damals ein elementarer 
Faktor bezüglich des Gelingens einer derartigen Expe¬ 
dition. Wohl und Wehe der Besatzung und des Flug¬ 
schiffs hingen von der richtigen Einschätzung der Wet¬ 
terverhältnisse ab. Der Bericht im orginalen Wortlaut 
gab einen kleinen Einblick in diese äußerst wichtige 
Thematik. Eine Darstellung aus dem Folgejahr, datiert 
vom 24. Mai 1932, gibt Kunde von Ereignissen auf 
dem Rückflug, wo es den Nordatlantik zu überbrücken 
galt. 

Do X zum zweiten Mal den Atlantik überflogen 

Am 22. Mai ist das Domier-Flugschiff Do XI, D-1929, nach 
programmgemäß verlaufendem Fluge von Nordamerika über 
Neufundland - Azoren im Hafen Vigo, Spanien, gelandet. Der 
Südatlantikflug des Flugschiffes Do XI im Juni 1931 und der 
jetzige Nordatlantikflug sowie die beiden Alpenflüge: Bodensee 
- Spliigenpaß (320Ö m) - Genua - Spezia der beiden für Italien 
bestimmten Flugschiffe Do X2 und Do X3 haben die Richtigkeit 
der Ideen Dr. Domiers bewiesen, und der Bau dieser großen 
Flugeinheiten bedeutet einen wertvollen Beitrag zur Förderung 
des deutschen Flugwesens und zur Stärkung deutscher Welt¬ 
geltung. 

Seit Abflug vom Bodensee hat Do XI rund 45.000 Flugkilome¬ 
ter zurückgelegt, davon 32.000 km reinen Streckenflug, der 
Rest Erprobungs- und Gästeflüge. Das Schiff ist seit November 
1930 in keine Halle mehr gekommen, sondern stets ungeschützt 
im Freien, allen Witterungseinflüssen ausgesetzt. 

Der Rückflug erfolgte wieder unter Führung von Kapitän 
Christiansen. Neben Flugkapitän Merz steuerte diesmal anstel¬ 
le des Piloten von Clausbruch, der seinen Südamerikaflug¬ 
dienst wieder aufnehmen mußte, Flugzeugführer Diele. Die 
übrige alte Besatzung blieb unverändert: Navigationsoffizier 
Niemann. Funkoffizier Kiel, Maschineningenieur Eitel und die 
Bordwarte Meister Brombeis, Marquart, Fischer, Monteure: 
Jäger, Schmid, Dabernig, außerdem Curtiss-Ingenieur 
Brewton. Die Wetterberatung erfolgte wie bisher durch die 
Deutsche Seewarte Hamburg, die Betriebsstofflieferung durch 
die VACUUM OELAG, New York und Hamburg. 

14.5. 

Das Flugschiff wurde in New York wieder zu Wasser gebracht. 

16.5. 

Zwei Gästeflüge. Beim ersten Fluge befanden sich 112, beim 
Zweiten 78 Personen an Bord. 

17./18.5. 

Da der technische und fliegerische Befund in jeder Hinsicht 
zufriedenstellend war, wurde das Flugschiff startklar zur letz¬ 
ten Etappe vor dem Atlantikfluge nach St. Johns (Neufundland) 
gebracht. (Dieser Ort war auch die letzte Landmarke zur Über¬ 
prüfung der Navigation für den Ozeanflieger Charles Lind- 
bergh im Jahre 1927, Anm. d. Verf.). 
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19.5 

Flug: New York - Trinidad Bay bei Dildo. Mit einem Abflugge¬ 
wicht von 52 to und einer Startdauer von 53 Sekunden wurde 
nach 12 _-stündigem Fluge glatt gelandet. St. Johns, bz.w. Holy 
Rood, wo der Betriebstoff lagerte, konnte wegen Nebels nicht 
angeflogen werden. 

20.5. 

In einem Fluge von 40 Minuten Dauer Überführung von Dildo 
in der Trinidad Bay nach Holy Rood in der Conception Bay zur 
Betriebsstoffübernahme für den Atlantikflug. 

21.5. 

Flug über den Nordatlantik. Start bei Tagesanbruch. Nach 15 
Stunden wurde die 2260 km entfernte Stadt Horta auf den Azo¬ 
ren erreicht. Der Bordbericht über die Atlantiküberquerung 
lautet: 

»Horta, Greenwich Time. Nach 15 Stunden 5 Min. Flugzeug 
glatt gelandet. Durchwegs südliche Gegenwinde mit Nebel und 
Regenstreifen, mit abwechselnder Gelegenheit zur astronomi¬ 
schen Beobachtung stop. Das beim Start ca. 55 to wiegende 
Schiff machte fliegerisch auf den sehr böigen Neufundlandbän¬ 
ken keine Schwierigkeiten. Startzeit 1 Min. 5 Sek. Stop. Die 
Motoren liefen bei ökonomischem Brennstoffverbrauch ausge¬ 
zeichnet stop. Landung erfolgte bei Horta in freiem Atlantik 
und bei Stockdunkelheit ohne Hilfsmittel und machte keine 
Schwierigkeiten. Es wurde sofort mit der Übernahme von 
Brennstoff begonnen, um morgen nach Vigo weiterzufliegen.« 

22.5. 

Horta - Vigo. Start 8.20 Uhr, Landung 19.48 Uhr. 

23.5. 

Programmgemäßer Start um 10.45 Uhr von Vigo nach Sout¬ 
hampton, bzw. dem Marineflughafen Calshot, wo die Landung 
um 19.37 Uhr erfolgte; unterwegs starker Gegenwind und 
schwere Regenböen. 

24.5. 

Flug Calshot - Berlin. Start * Uhr, Landung * Uhr 
* Werden im Bericht nicht ausgewiesen. 

Interessant ist auch das folgende Dokument, nachdem 
diesem Verfasser nur am Schluß seines Beitrages das 
Flugschiff für transatlantische Verbindungen geeignet 
erscheint. Landflugzeugen war es in diesem Stadium 
aufgrund ihres technischen Standards unmöglich, der¬ 
artige Strecken und zudem kommerziell genutzt mit 
Passagieren oder Post beladen, zu bewältigen. Der 
erste tatsächliche Nonstop-Flug von Berlin nach New 
York gelang der Fw 200 »Condor« D-ACON. Ein im 
Jahr 1938 realisiertes Vorhaben, das jedoch nur mit 
zusätzlichen Treibstofftanks, plaziert im Passagierbe¬ 
reich, also ohne Mitführung von zahlender Last, bewäl¬ 
tigt wurde. Die für diese Aufgabe notwendigen tech¬ 
nischen Voraussetzungen wuchsen im Zuge der Jahre 
und konnten kommerziell erst in den Nachkriegsjah¬ 
ren, also ab Mitte der vierziger Dekade, genutzt wer¬ 
den. Doch nun zurück zu den Gründerjahren des trans¬ 
atlantischen Flugverkehrs. Die folgenden Worte 
wurden am 6. Juni 1931 zu Papier gebracht: 

Verkehrstechnische Betrachtungen zur 
Ozeanüberquerung des Flugschiffes Do X 

Am 4. Juni hat das Flugschiff Do X auf der Strecke Kap Verdi- 
sche Inseln - Fernando Noronha in glatt verlaufendem Fluge 
den südatlantischen Ozean überquert. Diese Tatsache mag 
manchem als etwas nicht besonders Bemerkenswertes erschei¬ 
nen, denn man ist in den letzten Jahren durch Ozeanfliige und 
aridere sensationelle Flugleistungen zu sehr verwöhnt worden, 


um in solch einem Fluge noch etwas Außergewöhnliches zu 
erblicken. Und doch stellt der Flug der Do X gegenüber frühe¬ 
ren Langstreckenflügen etwas Neuartiges dar: Ehrgeizige, 
draufgängerische Führer und Besatzungen, die zahlenmäßig so 
knapp wie möglich bemessen waren und infolgedessen während 
der ganzen Flugdauer 10, 20 und mehr Stunden ohne Ablösung 
auf ihrem Posten sein mußten { Lindbergh als Alleinflieger über 
33 Stunden, Anm. d. Verf.), überladene Flugzeuge, Verzicht auf 
all nur irgendwie entbehrliche Ausrüstung waren die Kennzei¬ 
chen solcher Flüge, die vielfach ein Spiel mit dem Tode bedeu¬ 
teten, wenn sich das Unternehmen nicht auf eine militärische 
Organisation stützen konnte, die so umfangreiche Sicherungs¬ 
und Unterstützungsmaßnahmen getroffen hatte, daß das Flug¬ 
zeug im Falle einer Panne stets in nächster Nähe eines Hilfs¬ 
schiffes niedergehen konnte (auch Nungesser und Coly, welche 
vor Lindbergh den Nordatlantik, jedoch in Ost-Westrichtung 
überqueren wollten, zählen zu den Opfern der Bemühungen, 
eine Brücke zwischen den Kontinenten zu spannen (Anm. d. 
Verf.). Andere Voraussetzungen lagen bei dem Fluge der Do X 
vor. Das Flugschiff, bekanntlich die erste Ausführung dieser 
gänzlich neuen Flugzeugbauart, sollte im Rahmen seiner 
Erprobungsflüge unter Betrachtung aller Vorsichtsmaßregeln 
nach Südamerika überführt werden, um in den dortigen Gebie¬ 
ten Flüge unter der verkehrsmäßigen Voraussetzung, für die es 
entworfen, auszuführen. Sein Verwendungszweck ist bekannt¬ 
lich Einsatz im Lu ftverkehr für Be förderung von Personen und 
Fracht über Strecken über 1000 und 1500 km. Bei größeren 
Strecken wie im vorliegenden Fall muß dem- gemäß die Nutz¬ 
last weitgehendst eingeschränkt werden. Man kann dann auch 
Strecken, die normal vorgesehenen bei weitem übersteigen, 
bewältigen, ohne daß die Maschine unzulässig überlastet wird. 
Während in fast allen Fällen früherer Langstrecken- und 
Rekordflüge die Flugzeuge stets so belastet waren, daß die 
Bausicherheit das normal zulässige Maß weiter unterschritt, 
startete Do X in Porto Praia mit 52 t, einem Fluggewicht, bei 
dem noch die volle Bausicherheit für Personenverkehr entspre¬ 
chend den Forderungen der deutschen Versuchsanstalt für Luft¬ 
fahrt vorhanden ist. Trotzdem immer wieder auch in Fachkrei¬ 
sen die Ansicht verbreitet wurde, daß mit der wachsenden 
Flugzeugeinheit die Gewichte des Flugwerkes so unverhältnis¬ 
mäßig zunehmen, daß sich gegenüber kleineren Flugzeugen ein 
kleinerer Flugbereich ergibt, sehen wir in diesem Falle das 
Gegenteil, daß das größte Flugzeug noch mit voller Bausicher¬ 
heit Reichweiten bewältigen kann, die bisher kleinere Flugboo¬ 
te in der Regel nur unter Herabsetzung der Sicherheitsfaktoren 
des Tragwerks befliegen können. Dies ist ein technisch beach¬ 
tenswertes Ergebnis, das sich in der künftigen technischen Ent¬ 
wicklung noch weiter auswirken wird. Vielleicht ebenso wich¬ 
tig wie diese durch die Herabsetzung der Materialbean- 
anspruchung erzielte Sicherheit ist die Auswirkung der gerin¬ 
gen Inanspruchnahme der Menschen. Früher wurden 2-4 
Mann ohne Ablösung unter beengten Raumverhältnissen 
während des ganzen Fluges bis an die Grenze ihrer physischen 
Leistungsmöglichkeit beansprucht. Beim Flugschiff ergibt sich 
nicht nur die Möglichkeit einer zahlenmäßigen ausreichenden 
Besatzung, die wie auf Seeschiffen in regelmäßige Wachen ein¬ 
geteilt ist, sondern die Raumverhältnisse ermöglichen außer¬ 
dem einen Dienst unter weit erträglicheren Verhältnissen. Die 
Führer sitzen in geschützter Kabine und sind von der Überwa¬ 
chung der Motorenanlage entbunden, die in der Maschinen¬ 
zentrale durch besonders damit betraute Ingenieure erfolgt. 
Kommandant und Navigationsoffiziere können im gut ausge¬ 
statteten Navigationsraum ungestört Beobachtungen machen 
und ihre Berechnungen vornehmen. Ebenso steht es mit der 
Funkeinrichtung, die stärker und von größerer Reichweite ist , 
als sonst in Flugzeugen üblich und in geräumiger, schalldich¬ 
ter Kabine dem Funker ein bequemes Arbeiten ermöglicht. Die¬ 
se Schonung der Menschen bedeutet praktisch eine mindestens 
ebenso hohe, wenn nicht höher zu veranschlagende Steigerung 
der Verkehrssicherheit als die Herabsetzung der Bausicherheit. 
Einer durch gute Arbeitsverhältnisse und ausreichender Ablö¬ 
sung frischen Besatzung konnte man auch am Ende eines Flu¬ 
ges ohne Risiko eine Aufgabe stellen, wie die Nachtlandung vor 
Noronha bei Seegang auf unbekannter Reede. Der Flug wurde 
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also tatsächlich unter allen für den regelmäßigen Luftverkehr 
möglichen Sicherheitsvoraussetzungen durchgeführt, deren 
Erfüllung aber - und das ist der springende Punkt - an die große 
Flugzeugeinheit, an das Flugschiff gebunden ist. Und damit ist 
dieser Flug ein Wegweiser für die künftige Entwicklung des 
transozeanischen Luftverkehrs. Wenn sich auch die mitgeführ¬ 
te Nutzlast auf 2 Gäste und einige Plündert kg Post beschränk¬ 
te. so ist der Flug der Do X doch als der erste Verkehrsflug über 
den Atlantik zu werten. Er verstärkte die Überzeugung, daß der 
Träger des künftigen Flugverkehrs über große Seestrecken nur 
das Flugschiff sein wird. 


Zu den wesentlichen Bestandteilen dieser Ausführun¬ 
gen gehörte die zweifellos äußerst wichtige menschli¬ 
che Komponente, welche auch in unseren Tagen ange¬ 
sichts der Nonstopflüge, beispielsweise von Europa 
nach Australien, also um den halben Erdball, wieder 
vermehrt an Aktualität gewinnt. 




Seitenansicht der Do X. Eine Abbildung aus »Nauticus«, Jahrgang 1939. 


I Die hintere Motorenreihe verfügt hier nur über Zweiblatt-Luftschrauben. 
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Der Deutschlandflug 1932 


Durch seine spektakulären Flüge hatte Dorniers Flug¬ 
schiff binnen kurzer Zeit einen hohen Bekanntheits¬ 
grad errungen. Wo sie erschien, war es das Publikum¬ 
magnet schlechthin. Kaum zurückgekehrt vom 
Ozeanflug schickte sich der Weltenbummler an, erneut 
auf Kurs zu gehen. Ziel dieses Unternehmens waren 
nicht mehr ferne Kontinente, sondern gewissermaßen 
»vor der Haustüre« gelegene Ziele. Am 22. Juni 1932 
begab sich das Flugschiff auf eine Reise, welche es in 
annähernd dreißig Städte innerhalb der Grenzen 
Deutschlands mit Endpunkt Altenrhein führen sollte, 
wo es am 14. November 1932 wohlbehalten eintraf. 
Hier folgten mehrere Monate Pause für notwendig 
gewordene Instandsetzungsarbeiten. In der Folge war 
ein weiterer Flug geplant, der das Flugschiff bis in den 
Nahen Osten führen sollte. Ein Vorhaben, welches 
jedoch bereits im niederbayerischen Passau endete. Die 
Route führte von Altenrhein über den Starnberger See 
zum Chiemsee (Prien) und zur Dreiflüssestadt Passau. 
Dort schlug das Schicksal zu und setzte dem Unter¬ 
nehmen ein jähes Ende. Bei der heftigen Landung trug 
die Do X am Leitwerk schwere Blessuren davon. Die¬ 
se konnten zwar wieder beseitigt werden, jedoch wur¬ 
de das Flugschiff zum Bodensee zurückbeordert. 
Nachfolgend nun eine Pressemeldung aus dem Jahr 
1933, eine Auflistung der angeflogenen Orte sowie 
eine entsprechende Karte der Flugroute. 


Heute kommt Do X 

Achttägiger Besuch in Starnberg 

Das Flugboot Do X stattet, wie schon angekündigt, zu Beginn 
seines diesjährigen Europarundfluges der Stadt München sei¬ 
nen offiziellen Besuch ab und wird heute, Samstag, 29. April, 
vormittags am Bodensee starten. Es wird um die Mittagsstunde 
am Starnberger See eintreffen. Nachmittags 16.30 Uhr treffen 
von München Reichsstatthalter General Ritter von Epp (seit 
März waren in Deutschland die Nationalsozialisten an der 
Macht, Anm. d. Verf.) sowie die gesamte bayerische Regierung 
und die Vertreter der Stadt München in Starnberg ein, wo sie 
mit dem Flugschiff einen Ehrenrundflug machen werden, der 
voraussichtlich auch über München ausgedehnt werden soll. 
Abends 8.00 Uhr veranstaltet die Stadt Starnberg einen großen 
Empfangsabend für die Ehrengäste und die Besatzung des Do 
X im Seerestaurant Starnberg. Obwohl durch zahlreiche 
Berichte die Ausmaße des Schiffes wohl bekannt sein dürften, 
sollen sie kurz nochmals wiederholt werden. (Diese Passage 
bedarf sicher keiner Wiederholung, weiter im Text, 
Anm.d.Verf.). Das Flugschiff ist vom Reichskommissariat für 
Luftfahrt der Deutschen Luft Hansa überwiesen worden und 
wird im Laufe des Jahres einen Europarundflug unternehmen, 
dessen erste Etappe, wie gesagt, vom Bodensee aus die Lan¬ 
dung in München (?) darstellt. Von hier wird das Flugschiff 
Passau - Budapest - Wien - Starnberg - Bodensee auf seinem 
Südflug besuchen und vom Bodensee über Dänemark - Norwe¬ 
gen - Schweden - Randstaaten, vielleicht auch über Rußland - 
Berlin - Mitteldeutschland wieder zum Bodensee zurückkehren. 


Das Flugschiff wird die Flüge unter seinem bisherigen Kom¬ 
mandanten - Flugkapitän Merz - durchführen. Im übrigen ist 
für Starnberg folgendes Programm vorgesehen: Sonntag, Mon¬ 
tag und Dienstag Besichtigung des Flugzeuges jeweils von 8.00 
- 20.00 Uhr, Mittwoch, 3. Mai, wieder Rundflüge, Donnerstag 
Freitag und Samstag nur Besichtigungen, Sonntag, 7. Mai , 
Rundflüge. 

Soweit die Vorankündigung bezüglich des Besuches in 
Starnberg in der örtlichen Presse. Das Vorhaben, in 
Richtung Osteuropa, gar Rußland oder Skandinavien 
zu fliegen, fand, wie bereits berichtet, nach Passau ein 
jähes Ende. Die tatsächliche Route, welche das Flug¬ 
schiff bis zum Unfall zurücklegte, nun in einer detai- 
lierten Auflistung: 


Die Flugroute 

des Deutschlandfluges 


23.Juni 1932 

Start in Berlin (Do X-Flug 233) 

23. Juni 1932 

Stettin 

30. Juni 1932 

Königsberg 

6. Juli 1932 

Danzig 

13. Juli 1932 

Swinemünde 

16. Juli 1932 

Stralsund 

18. Juli 1932 

Warnemünde 

22. Juli 1932 

Travemünde 

26. Juli 1932 

Kiel 

30. Juli 1932 

Flensburg 

1. August 1932 

Wyk auf Föhr 

3. August 1932 

List / Sylt 

6. Augustl932 

Norderney 

8. August 1932 

Bremen 

12. August 1932 

Hamburg 

27. August 1932 

Travemünde 

5. September 1932 

Hamburg 

6. September 1932 

Duisburg 

13. September 1932 

Düsseldorf 

21. September 1932 

Köln 

29. September 1932 

Bonn 

3. Oktober 1932 

Koblenz 

8. Oktober 1932 

Frankfurt/Main 

15. Oktober 1932 

Wiesbaden/Schierstein 

20. Oktober 1932 

Mainz 

26. Oktober 1932 

Mannheim 

2. November 1932 

Zürich 

14. November 1932 

Altenrhein (Flug 270) 

Mehrere Monate 

Dauer bis April 1933, befristete 

Instandsetzungsarbeiten 

Übergabe an die Luft Hansa 

29. April 1933 

Start in Altenrhein 

29. April 1933 

Starnberger See 

9. Mai 1933 

Chiemsee (Prien) 

9. Mai 1933 

Passau 

Ende der Reise durch 

Rückführung nach Repa¬ 

Landeunfall 

ratur 

in Passau 

(Altenrhein) 

Oktober 1934 

Flug zu Orten an der Nord- und 
Ostsee 
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Das abj 
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Das Flugschiff nach dem 
Unfall in Passau. 


! Das abgerissene Heck. 


Das aus der Donau geborge¬ 
ne Leitwerk. 

(alle 3 Fotos Christian Sixt) 
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Der Schriftzug »LUFTHANSA« trug das Flugschiff nur kurzzeitig im Frühjahr 1933. 


Das Unternehmen Deutschlandflug begann am 22. Juni 
mit Rundflügen. Am Folgetag nahm die Do X Kurs auf 
Stettin, der ersten Etappe, wo sie bis zum 30. Juni ver¬ 
weilte. In der Folge legte das Flugschiff bis zum Unfall 
in Passau insgesamt 6770 Flugkilometer zurück. Die 
reine Flugzeit betrug 41 Stunden und 53 Minuten. Der 
Zwischenfall in Passau vereitelte die Weiterführung 
des Unternehmens in Richtung Balkan und Naher 
Osten. Nach erfolgter gründlicher Instandsetzung star¬ 
tete das Flugschiff erst wieder im Oktober des Folge¬ 
jahres und nahm Kurs auf Destinationen an der Nord- 
und Ostsee. Im Jahr 1935 war das aktive Kapitel in der 
Geschichte des einstigen Weltreisenden beendet. Ihr 
letzter Flug führte sie in die Nähe der Reichshauptstadt 
Berlin, wo sie im Luftfahrtmuseum am Lehrter Bahn¬ 
hof ihre letzte Heimstatt fand. 

Das abgebildete Foto zeigt die Do X mit Hakenkreuz, 


welches das Flugschiff erst kurz vor seiner Außer¬ 
dienststellung trug. Diese fotografische Rarität ent¬ 
stand aller Wahrscheinlichkeit nach im Jahr 1934 auf 
dem Müggelsee bei Berlin. Dieses Erscheinungsbild 
bestätigt zudem eine Zeichnung aus »Nauticus«, Jahr¬ 
gang 1939. Unschwer erkennbar auch die geänderte 
Position des Peilrahmens, der zu diesem Zeitpunkt auf 
dem Rumpfrücken, zwischen der Flächenhinterkante 
und dem Leitwerksbereich, installiert war. Diese letzte 
und zweifellos sehr interessante Ausführung der Do X 
wird sicher in so manchem Leser den Modellbauer 
wecken. 

Wie bereits angesprochen, existierten zwei weitere 
Exemplare dieses prachtvollen Flugschiffs. Diese bei¬ 
den für Italien gefertigten Do X sind das Thema des 
nächsten Kapitels. Doch zuvor noch Anmerkungen 
zum Verbleib der Do X1. 



Die majestätische Do X im Jahr 1934 auf dem Müggelsee. 
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Der Verbleib des Flugschiffes 
DoX 1 

Der Weltenbummler Do X eröffnete in diesen Jahren 
neue Perspektiven. Erst 1927 bezwang Charles Lind- 
bergh in seinem zerbrechlichen Luftfahrzeug den 
Atlantik, im Jahr darauf flogen Köhl, Hünefeld und 
Fitzmaurice mit der weit robusteren Junkers W 33 in 
der Gegenrichtung. Im Jahr 1929 absolvierte die ver¬ 
gleichsweise riesenhafte Do X ihren Jungfernflug. Sie 
stellte einen gewaltigen Sprung in der Evolution der 
Luftfahrzeuge dar, wenngleich auch sie zweifellos 
nicht perfekt war. Erstmals geflogen im Jahr 1929, bot 
das Riesenflugschiff auf seinen künftigen Kontinente 
umspannende Flügen hunderttausenden Menschen ein 
unvergleichliches Schauspiel. Dennoch wurde Dor- 
niers einstiges Wunderwerk bereits nach wenigen Jah¬ 
ren von der allgemeinen technischen Entwicklung ein¬ 
geholt und es blieb nur noch der Weg ins Museum. Der 
einst auf seinen Reisen gemächlich dahinziehende Rie¬ 
se wurde im Jahr 1935 außer Dienst gestellt. Anders als 
im Fall der beiden italienischen Maschinen ist das 
Schicksal des deutschen Unikats definitiv bekannt. Das 
Tragwerk, die Motoren, das Leitwerk und die markan¬ 
ten Stummel demontiert, trat der verbliebene Torso 
vom Müggelsee auf dem Wasserwege im Schlepp seine 
letzte Fahrt bis Berlin an. Den Rest des Weges ins Muse¬ 
um am Lehrter Bahnhof setzte der Bootsrumpf unter der 
Zugkraft von Traktoren fort. Gereinigt und an neuralgi¬ 
schen Stellen konserviert, beanspruchte das nun wieder 
komplett montierte Flugschiff einen nicht unbeträchtli¬ 
chen Platz der Ausstellungshalle. Seit der Eröffnung des 
Museums am 20. Juni 1936 war die gewaltige Do X 
zweifellos der Blickfang schlechthin. Irdisches ist 
jedoch bekanntlich vergänglich. So fiel auch die Luft¬ 
fahrtsammlung am Lehrter Bahnhof alliierten Flieger¬ 
bomben zum Opfer. Mit ihr auch die einst so imposante 
Do X, welche nun innerhalb weniger Minuten zerstört 
und nur noch der Rohstoffgewinnung dienen konnte. 
Was blieb, war ein verbogener Haufen Altmetall. 

Der Weg ins Museum 

Nach ihrem letzten Flug verblieb die Do X in Tra¬ 
vemünde, dem Ort, wo sie im Frühjahr 1935 demon¬ 
tiert und auf Lastkähnen in einzelnen Komponenten 
auf dem Wasserwege ihre letzte Reise in Richtung Ber¬ 
lin antrat. Im Westhafen der Reichshauptstadt wurde 
die kostbare Fracht gelöscht und auf Spezialfahrgestel¬ 
le gesetzt. Es handelte sich hierbei, insbesondere im 
Fall des riesigen Bootsrumpfes, um für diesen Zweck 
erstellte Transportfahrzeuge. Allein diese Einheit hatte 
ein Gewicht von zirka 10 Tonnen zu tragen. Die Trans¬ 
portmaße betrugen 40 Meter im Längsmaß, bei 6 Meter 
Höhe und 5 Meter Breite. Am 27. Mai, 23.00 Uhr, setz¬ 
te sich der ungewöhnliche Konvoi in Bewegung. An in 
den nächsten Stunden zu überwindenden Hürden fehl¬ 
te es aufgrund der geschilderten Abmessungen und den 
für derartige Aktionen kaum genügenden Platzverhält¬ 
nissen wahrlich nicht. Hinzu kamen Fahrleitungen, 


welche weitere Barrieren bildeten und von den Stadt¬ 
werken vorübergehend entfernt wurden. Der Weg führ¬ 
te über die Putlitzbrücke, deren Überquerung etwa drei 
Stunden in Anspruch nahm. Die nachfolgende Ein¬ 
mündung in die Stephanstraße erforderte weitere zwei 
Stunden. Somit ein sehr kompliziertes und zeitrauben¬ 
des Unterfangen, das nur Spezialisten bewältigen 
konnten. Die weitere Streckenführung des Do X- 
Transports ab Stephanstraße führte über die Perleber¬ 
ger Straße, weiter über die Lehrter Straße zur Invali¬ 
denstraße. Dieser Abschnitt von etwa drei Kilometer 
Länge nahm weitere dreieinhalb Stunden in Anspruch. 
Am Morgen des Folgetages war eine letzte Hürde zu 
nehmen, welche für die, den Bootsrumpf transportie¬ 
rende Mannschaft, das größte Problem darstellte. 
Gleich dem sprichwörtlichen »Kamel durchs 
Nadelöhr«, buxierte die Crew die kostbare Fracht unter 
dem S-Bahn-Viadukt hindurch, zum Lehrter Bahnhof. 
Dort, ohne Blessuren angekommen, wurde der Riese 
unter ebenfalls keineswegs einfachen Bedingungen 
wieder montiert und in der »Deutschen Luftfahrt¬ 
sammlung« dem Publikum als Meisterwerk des Flug¬ 
zeugbaus präsentiert. Dieses prachtvolle Museum soll¬ 
te jedoch noch vor dem Verstreichen einer Dekade in 
Schutt und Asche versinken. Im Kriegsjahr 1943 wur¬ 
de die deutsche Hauptstadt immer häufiger und hefti¬ 
ger von britischen und zunehmend auch amerikani¬ 
schen Bomberströmen heimgesucht. Nicht unbe¬ 
trächtliche Zerstörungen waren die Folge dieser Akti¬ 
vitäten. Angesichts dieser bedrohlichen Lage evakuier¬ 
te man nicht weniger als hundertzwanzig Flugzeuge in 
zerlegter Form nach Pommern, wo zunächst noch 
augenscheinliche Sicherheit herrschte. Die riesige 
Do X war aufgrund ihrer Abmessungen mit den zur 
Verfügung stehenden Transportmitteln nicht zu beför¬ 
dern. Somit war ihr Schicksal vorgezeichnet und es war 
nur noch eine Frage der Zeit bis zu ihrer Zerstörung. Im 
November 1943 trafen dann die ersten Bomben das fast 
verlassene Museum, welche zwar einigen Schaden an 
der Bausubstanz verursachten, die Do X jedoch 
zunächst noch verschonten. Anfang des Folgejahres 
trat das Unvermeidliche ein. Weite Teile der Ausstel¬ 
lungshalle und Dorniers Riesenflugschiff wurden 
durch eine Luftmine buchstäblich zerfetzt. Nun lag das 
einstige Prunkstück deutscher Luftfahrttechnik zerbor¬ 
sten und degradiert zu Schrottmetall bis zur Beseiti¬ 
gung der Bauruine in den Jahren 1948/49. Das Wrack 
diente nur noch für Altmetallsammler und Souvenier- 
jäger. Auch das Holz ihrer Propeller erfreute sich größ¬ 
ter Beliebtheit. Nahezu nichts, bis auf wenige Frag¬ 
mente, zeugt von diesem einzigartigen Flugschiff in 
unseren Tagen. Die größte noch verfügbare Kompo¬ 
nente befindet sich im Deutschen Technikmuseum Ber¬ 
lin. Es handelt sich hierbei um einen Teil des beim Lan¬ 
deunfall bei Passau abgerissenen Leitwerksbereichs. 
Zudem existieren noch verschiedene, im Zuge der 
Nachkriegsjahre gefertigte Gebrauchsgegenstände aus 
Do X-Material sowie ein Fragment des Bodenbelages. 
Ob noch weitere Gegenstände gerettet wurden, steht in 
den sprichwörtlichen Sternen. Falls Leser über ent¬ 
sprechender Informationen verfügen, möchten sie die¬ 
se bitte dem Verlag mitteilen. 
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In Millimeterarbeit wird der Flugschiffkörper durch ein S-Bahntunnel zum Ausstellungsplatz, dem Deutschen 
Technikmuseum am Lehrter Bahnhof, gebracht. 
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Die Reste des Flugschiffes Do X im Oktober 1946 in der zerstörten Ausstellungshalle. 
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Export-Flugschiffe 


Die Italiener - Do X2 / Do X3 

Zählte die Do X zu den wohl bekanntesten Flugzeugen, 
welche mit deutscher Zulassung flogen, so ist sicher 
weniger publik geworden, daß Dornier für Italien in 
den dreißiger Jahren ebenfalls zwei Flugschiffe dieser 
Bauart fertigte. Diese wurden aufgrund der beein¬ 
druckenden Leistungen vom italienischen Luftfahrtmi¬ 
nisterium geordert. Dies geschah nicht ohne lautstarke 
Kritik nationaler Kreise, deren Ziel die Verhinderung 
des Kaufes war. Grund hierfür war der Umstand, 
Staatsgelder, ohnehin in diesen wirtschaftlich mageren 
Jahren nur sehr spärlich verfügbar, im eigenen Lande 
auszugeben und damit keinesfalls einen Auslandsauf¬ 
trag in dieser Größenordnung zu finanzieren. Auch die 
italienische Nation wurde von der Weltwirtschaftskrise 
ins Mark getroffen, aus der Sicht der Betroffenen eine 
nur zu verständliche Flaltung. Doch aller Widerstand 
verlief im Sande, und die Regierung setzte ihr Vorha¬ 
ben durch. 

Auch mit den Reichsfinanzen stand es nicht zum 


Besten. Im Jahr 1930 erwogen die Politiker eine Kür¬ 
zung oder gar Streichung der staatlichen Zuschüsse für 
das Werk Altenrhein. Eine Maßnahme, welche die wirt¬ 
schaftliche Überlebensfähigkeit des Dornier-Betriebes 
zweifellos stark beeinträchtigt hätte. Diese Möglich¬ 
keit zur »Sanierung der Reichsfinanzen«, wie man dies 
damals zu nennen pflegte, wurde glücklicherweise 
schon bald widerrufen. Dies hatte nicht zuletzt politi¬ 
sche Gründe, da sich die X2 und X3 bereits im fortge¬ 
schrittenen Baustadium befanden und die Italiener mit 
Sicherheit auf die Lieferung drängen würden. Im Falle 
der Nichterfüllung würden italienische Stellen den 
anderen Vertragspartner Do-FLUG und die DMB zur 
Ausführung der Arbeiten in die Pflicht nehmen. Hier 
waren finanzielle Engpässe bereits vorprogrammiert. 
Das Reich hätte bezüglich des Firmenerhalts und der in 
diesen Jahren ohnehin raren Arbeitsplätze mittels 
Finanzspritzen das Werk erhalten müssen. Auch der 
Plan, die italienische Regierung an der im Zuge der 
Fertigung aufgetretenen Mehrkosten mit zu beteiligen, 
blieb in der Schublade. Eine weise Entscheidung, da 



Mit Ausnahme der Motoren entsprachen die beiden italienischen Exemplare im wesentlichen der Do XL 
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Die »Umberto Maddalena« auf dem Corner See. 



Der FIAT A 22 R aus verschiedenen Perspektiven. 


Fiat 
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die Verantwortlichen in Italien aufgrund der Proteste 
im eigenen Land, die teueren Flugschiffe zu beschaf¬ 
fen, dies womöglich zum Vorwand nehmen könnten, 
den Auftrag zu stornieren. Zur Freude der Arbeiter in 
Altenrhein, welche schon wie Millionen andere das 
Gespenst der Arbeitslosigkeit vor sich sahen, wurde 
der Auftrag ausgeführt. Die erste Maschine, die X2, 
absolvierte am 16. Mai 1932 ihren Jungfernflug. Der 
Tag, an dem sich die X3 in ihr natürliches Element 
erhob, ist nicht ermittelbar. Den Erstflügen der Maschi¬ 
nen folgte eine ausführliche Testphase. Nachdem alle 
während der Erprobung aufgetretenen Fehler behoben 
und die X2 eingeflogen war, stand dieses Exemplar 
zum Überführungsflug bereit. Auch die X2 wurde von 
Richard Wagner pilotiert, welcher bereits als Dornier- 
Chefpilot mit der X1 durch viele Flugkilometer bestens 
vertraut war. 

Die Überführung der Do X2 

Am Morgen des 28. August 1931 stand die X2 bereit, 
den Ort ihrer Entstehung zu verlassen und in Richtung 
italienische Gefielde zu starten. Die »Umberto Madda- 
lena«, benannt nach einem italienischen Fliegerhelden, 
verließ das Gebiet des Bodensees in 2600 m Flughöhe 
im Bereich der Rheinmündung. Anschließend folgte 
die X2 »Vater Rhein« stromaufwärts. Weiterführend 
über Chur und Andeer war nun ein Level von 3000 m 
Flughöhe erreicht worden. Im Bereich der Gebirge, 
welche eine natürliche und oft unüberwindbare Barrie¬ 
re auf dem Luftwege nach Italien bildete, hatte die 
Besatzung des Flugschiffs mit heftigen Turbulenzen zu 
kämpfen. Wagner besaß jedoch mit der Do X bereits 
auf zahlreichen Flügen gereifte Erfahrungen, beispiels¬ 
weise durch den sogenannten »Sturmflug« in der Bis- 
caya, wo sich die Do XI unter der Naturgewalt bestens 
bewährte. Um 11.20 Uhr überflog die Do X2 in 3200 
m den 2118 m hohen Splügenpaß. Schon bald befand 
sich die mit an Bord anwesende spätere italienische 
Besatzung wieder in heimatlichem Gebiet. Der Flug 
bis Genua nahm zwei Stunden 30 Minuten in An¬ 
spruch. Während des Überfluges der Po-Ebene sandte 
die Besatzung per Funk Glückwünsche an Fiat in Turin 
bezüglich des zuverlässigen Betriebs der A 22-Moto- 
ren. Der Endpunkt der Reise war La Spezia, der Ort, an 
dem die Italiener auch offiziell Besitz von dem Flug¬ 
schiff nahmen. Künftig übernahmen Kommandant 
Major Agnesi, Capitano Ravazzoni und Capitano Alto¬ 
mare die Verantwortung für das Flugschiff. Bereits 
zwei Tage nach der Übernahme transportierte die X2 
Luftmarschall Balbo sowie 24 weitere hohe Amtsträger 
zu einer Luftparade. Zweifellos war die Do X2 einer 
der Stars am Paradehimmel. Nachdem sie im Rahmen 
dieses militärischen Schauspiels ihr Debüt gegeben 
hatte, trat das Flugboot - um die Propagandatrommel 
zu rühren - schon bald einen ausgedehnten Italien¬ 
rundflug an. Dieses Unternehmen erhöhte den 
Bekanntheitsgrad der umstrittenen Do X um ein Viel¬ 
faches. Das »Nationale Ereignis« ließ auch so manche 
kritische Stimmen verstummen, welche den Ankauf 
strikt ablehnten. Mit der Zulassung I - REDI und der 
italienischen Trikolore am Seitenleitwerk verließ die 


»Umberto Maddalena« den Hafen von La Spezia zum 
Rundflug innerhalb der Grenzen Italiens. Die Reise 
führte das Flugschiff an folgende Orte: 

La Spezia 
Rom 
Neapel 
Tarent 
Ancona 
Zara 
Fiuma 
Pola 
Triest 
Venedig 
Corner See 
Genua 

La Spezia 

Der Flug, welcher auch als Propagandaunternehmen 
gedacht war, stellte sich als voller Erfolg heraus. Ins¬ 
gesamt nicht weniger als 100.000 Menschen strömten 
zu dem Flugschiff, um es zu besichtigen, wo immer es 
erschien. Ein Ansturm, den Dorniers robuste Kon¬ 
struktion ohne Blessuren standhielt. Dem Publikum 
imponierte vor allen die für damalige Verhältnisse 
ungeheuere Größe der Do X. Die Fachwelt hingegen, 
welche auf den zahlreichen Flügen zugegen war, 
schätzte eher die technischen Vorzüge des Flugschiffs. 
Besonders wurde die Fähigkeit herausgestellt, daß die 
Do X auch in kleinen Häfen wie Neapel, Tarent oder 
Venedig, zudem unter ungünstigen Voraussetzungen 
wie Seitenwind, problemlos landen oder starten konn¬ 
te. Auch war die Do X in der Lage, selbständig auch 
unter den äußerst beengten Verhältnissen der Häfen 
Ancona und Zara zu manövrieren und anzudocken. 
Erwähnenswert ist auch, daß in jedem der angefloge¬ 
nen Zielorte die Ankunft allseits gebührend gefeiert 
wurde. Ein Ereignis, das die Faschisten geschickt zu 
nutzen wußten. 

Weit weniger Informationen blieben über die Do X3 
bis in unsere Tage erhalten, deren Geschichte in den 
folgenden Zeilen zumindest in groben Zügen nachge¬ 
zeichnet wird. 

Dornier Do X3 

Nachdem auch die dritte Do X die Endmontage in 
Altenrhein verließ und die darauffolgende Erprobung¬ 
phase bestand, schickte sie sich nun an, den Ort ihrer 
Entstehung zu verlassen. Am Morgen des 22. April 
1932 erlaubten die Wettermeldungen den Über¬ 
führungsflug über die Alpen. Ein Defekt an einem der 
Vergaser verhinderte jedoch an diesem Tage dieses 
Vorhaben. Während der Reparatur verschlechterten 
sich die Witterungsbedingungen Zusehens. Über dem 
Splügen, den es zu überfliegen galt, wurden dichte 
Schneeschauer gemeldet. Akzeptable Bedingungen 
herrschten erst wieder am 13. des Folgemonats, dem 
nun festgesetzten Starttermin. Um 8.52 Uhr startete das 
Flugschiff mit derselben Crew, welche bereits die X2 
überführte, verließ den Bodensee in Richtung Chur, 
überflog den Splügen in 3200 Meter und erreichte 
schon bald Bellaggio. Die Flugroute führte weiter über 
Mailand, Pavia und Genua. Gegen 11.30 Uhr wasserte 


16 . 9.1931 - 19 . 9.1931 

19 . 9.1931 - 21 . 9.1931 

21 . 9.1931 - 26 . 9.1931 

26 . 9.1931 - 27 . 9.1931 

27 . 9.1931 - 29 . 9.1931 

29 . 9.1931 - 2 . 10.1931 

2 . 10.1931 - 3 . 10.1931 

3 . 10.1931 - 8 . 10.1931 

8 . 10.1931 - 12 . 10.1931 

12 . 10.1931 
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»Umberto Maddalena« bei einer Zwischenlandung in Venedig. 



Do X2 mit den Fiat A-22-Motoren. Beachte das Größenverhältnis Mensch/Triebwerke. 
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das Flugschiff wohlbehalten im Hafen von La Spezia. 
Die Fiat-Motoren arbeiteten auch während dieses Flu¬ 
ges ohne Beanstandungen. Auch das Wetter bereitete 
keinen Grund zur Sorge. Die Sicht war vom Bodensee 
bis La Spezia durchweg ausreichend. Mit Windböen, 
wie sie bei der Überführung der X2 auftraten, hatte 
man während dieses Fluges nicht zu kämpfen. Der ins¬ 
gesamt 460 km gemessene Kurs wurde in zwei Stun¬ 
den und 33 Minuten bewältigt. Bereits am folgenden 
Tage wurde das Flugschiff offiziell übergeben. Fortan 
flog es unter der italienischen Zulassung I - ABBN und 
wurde nach dem Fliegerhelden Allessandro Guidoni 
benannt. 


Verbleib der Flugschiffe 

Das Schicksal der XI ist definitiv bekannt, sie erhielt 
ihr »Gnadenbrot« im Berliner Museum am Lehrter 
Bahnhof, wo sie letztendlich den Kriegswirren zum 
Opfer fiel. Im Fall der beiden italienischen Maschinen 
gestaltet sich die Spurensuche drastisch komplizierter. 
Es ist fast ein aussichtsloses Unterfangen. Keinem 
Historiker ist bisher die lückenlose Beweisführung 
geglückt, welches Schicksal den beiden Do’s in Italien 
widerfuhr. Lediglich lückenhafte Hinweise, besser 
Gerüchte genannt, führen auf die vermeintliche Spur- 
ins Nichts. 


Die Technik der Flugschiffe 
Do X2 und Do X3 

Die beiden italienischen Flugschiffe entsprachen zel¬ 
lenmäßig dem Muster XL Gravierende Unterschiede 
hingegen bestanden in der Wahl des Antriebs. Im 
Gegensatz zur XI, welche zuerst über Siemens »Jupi¬ 
ter-Motoren, später dann über Curtiss »Conqueror«- 
Triebwerke verfügte, erhielten die beiden Italiener 
Kraftquellen des Typs FIAT A 22-R. Die Daten dieser 
Motoren waren wie folgt : 


Zylinder 

12 (V 60° stehend) 

Zylinderdurchmesser 

135 mm 

Hub 

27,48 1 

Verdichtung 

160 mm 

Leistung (Start) 

610 PS/2200 U/min 

Nennleistung 

580 PS/2100 U/min 

Zylinderleistung 

48,33 PS 

Leistung PS/L 

21,1 PS 

Spezifischer Verbrauch 

235 gr/PS 

Trockengewicht 

506 kg 


Soviel ist bekannt: 

Ihre Nutzung beinhaltete zunächst Rundflüge, 
hauptsächlich im Rahmen von Propaganda-Veranstal¬ 
tungen. Ein regelmäßiger, kommerziell genutzter Flug¬ 
betrieb fand zu keiner Zeit statt. Vermutungen wieder¬ 
zugeben ist sicher nicht die Aufgabe eines Autors, 
jedoch in diesem Fall unumgänglich. Verschiedene 
Quellen besagen, die Maschinen sind gegen Mitte der 
dreißiger Jahre verschrottet worden, andere wiederum 
behaupten, die Flugschiffe sind in einem natürlich 
unbekannten Seegebiet versenkt worden. Seit Jahr¬ 
zehnten brodelt die »Gerüchteküche«. Ob bezüglich 
des Verbleibs dieser beiden Maschinen jemals ein 
Beweis angetreten werden kann, steht in den sprich¬ 
wörtlichen Sternen. 


Technische Daten der Dornier-Flugschiffe im Vergleich 


Technische Daten 


Dornier Do X1 


Dornier Do X2 / X3 


Spannweite 

48,00 m 

48,00 m 

Länge 

40,90 m 

40,90 m 

Höhe 

10,10 m 

10,10m 

Fläche 

450 m 2 

450 m 2 

Rüstgewicht 

32675 kg 

34820 kg 

Fluggewicht 

48.000 kg - 56.000 kg 

48000 kg 

Höchstgeschwindigkeit 

196 km/h 

206 km/h 

Reisegeschwindigkeit 

175 km/h 


Dienstgipfelhöhe 

3200 m 

3200 m 

Reichweite 

2800 m 

2800 km 

Steigzeit auf 1000 m 

14 min 

18 min 

Motoren (12) 

Curtiss »Conqueror« 

Fiat A22-R 

Leistung (Start) 

640 PS 

610 PS 

Betriebsstoff 

24600 1 

24600 1 

Schmierstoff 

19001 

19001 

Reisende / Crew 

66/14 

66/14 


Prc 
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Projekt Do 20 


Das Folgeprojekt Do 20 

; Die rasche Entwicklung auf dem Gebiet der Flugboote 
brachte international schon bald neue und leistungs¬ 
fähigere Arten dieser Flugzeugspezies hervor. Inner¬ 
halb des Zeitraumes einer Dekade konnten auf diesem 
I Gebiet große Fortschritte erzielt werden. Das Funda¬ 
ment für diese Entwicklung bildete nicht zuletzt die 
Motorenindustrie, deren Produkte nun über das 
benötigte Leistungsspektrum verfügten und zudem 
wesentlich an Zuverlässigkeit gewonnen hatten. Neue 
Methoden der Bauausführung, hochwertigere Werk¬ 
stoffe, aber mehr noch detailliertere Kenntnisse der 
Aerodynamik bildeten einen weiteren Pfeiler. 

Die Achillesferse der gewaltigen Do X stellte zweifel¬ 
los die Motorisierung dar, welche ja bereits während 
ihrer Nutzung zur Umrüstung auf leistungsfähigere 
Triebwerke amerikanischer Herkunft notwendig mach¬ 
te. Das hauptsächliche Problem jedoch, welches letzt¬ 
endlich zum Motorenwechsel führte, war die unbefrie¬ 
digende Kühlung der hinteren Triebwerksreihe. Auch 
; aerodynamisch war sie ein Produkt der zwanziger Jah¬ 
re und als solches im Zuge neuer Erkenntnisse als ver- 
I altet anzusehen. England, Frankreich und Italien befaß- 
I ten sich gleichfalls intensiv mit dem Gebiet der 
I Flugboote. Firmen wie Short und Latecore errangen 
| auf diesem Gebiet hohes Ansehen. Das Entwicklungs- 
| ziel war auch hier die Schaffung von Transportmitteln, 
mit welchen transatlantische Verbindungen geknüpft 
werden können. Hinzu kamen die sehr erfolgreichen 
Bemühungen der amerikanischen Luftfahrtindustrie, 
I voran Boeing und Martin mit ihren legendären »Clip¬ 
per-Flugbooten. Der Martin M-130 »Clipper« stand 
ab 1937 zur Verfügung. Boeing folgte mit seinem Rie¬ 
sen B-314 zwei Jahre später. PAN AM leistete auf dem 
Gebiet der Transozeanflüge zukunftweisende Pionier- 
i arbeit. Die Routen führten neben zahlreichen im pazi¬ 
fischen Raum gelegenen Destinationen auch in die 
I »Alte Welt«, nach Europa. Die LUFTHANSA hatte 
| sich somit frühzeitig gegen die eurpäische und die zu 
erwartende starke amerikanische Konkurrenz zu wapp¬ 
nen. Dorniers Konstruktionsbüro erarbeitete eine Stu¬ 
die auf der Basis der bewährten Do X. Die Änderungen 
für die leistungsgesteigerte Ausführung bestand in 
einer gänzlich neuen Lösung der Antriebsfrage, gepaart 
mit wesentlichen aero- und hydrodynamischen Verbes¬ 
serungen. Man stützte sich jedoch im Grundprinzip auf 
Altbewährtes. Die Geometrie des Tragwerks wurde mit 
Ausnahme der Spannweite, welche nun um einen 
Meter auf ein Gesamtmaß von 49 m vergrößert wurde, 

| übernommen. Auch die »Stummel« zu beiden Seiten 
des Bootsrumpfes blieben erhalten. Die übrige Form 
des Bootes sowie der Leitwerksbereich wurde den 
Gesetzen der Aerodynamik entsprechend optimiert. 
Besonders interessant ist die Lösung der Antriebsfrage. 




Anstelle der bisher zwölf Motoren, welche zudem in 
Ihrer Anordnung auf den Flächen einen nicht unbe¬ 
trächtlichen Luftwiderstand verursachten, waren im 
Fall des Do X »Update« nun acht Triebwerke vorgese¬ 
hen, welche nun widerstandsarm in die Flächen instal¬ 
liert werden sollten. Es handelte sich hierbei um Die¬ 
selmotoren mit einem Leistungsspektrum von 800 bis 
1000 PS. Ihre Installation sollte in liegender Anord¬ 
nung erfolgen. Die Kraftübertragung war mittels eines 
Getriebes auf eine Fernwelle geplant, die die Energie 
von je zwei Triebwerken auf einen Propeller übertrug. 
Bei dieser Lösung erzeugten lediglich vier Motorgon¬ 
deln gegenüber der vorhergehenden Bauart einen 
wesentlich reduzierten Luftwiderstand. In den Kriteri¬ 
en Reichweite und Transportkapazität waren eine Flug¬ 
weite von 5000 Kilometer bei einer Passagierzahl von 
12-16 Reisenden, zuzüglich Post oder Fracht, vorgese¬ 
hen. In dieser Konfiguration standen dem Fluggast sehr 
komfortable Räumlichkeiten zur Verfügung. Zudem 
existierten Pläne für eine Ausführung mit 60 Passagie¬ 
ren, ausgestattet lediglich mit Bestuhlung, ohne Schlaf¬ 
kabinen und ähnlichem Komfort. Die mathematisch 
ermittelte Höchstgeschwindigkeit lag mit 340 km/h 
gegenüber der alten Ausführung auf einem weit höhe¬ 
ren Niveau. 

Die offizielle Vorstellung dieser »verjüngten« Do X 
erfolgte im Jahr 1936 im Rahmen der Luftfahrtausstel¬ 
lung in Stockholm, allerdings nur in Modellform. Trotz 
auf der Hand liegender Verbesserungen der Aus¬ 
führung sowie der Leistungsdaten konnte Dornier die 
LUFTHANSA nicht für die Verwirklichung dieses Pro¬ 
jekts gewinnen. 

Die weiterführenden Projekte 
Do 214/Do 216 

Zwei Jahre gingen ins Land, bis Dornier, gewisser¬ 
maßen im »zweiten Anlauf«, der LUFTHANSA ein 
neues Projekt, den Entwurf P.93, vorlegte. Die Reso¬ 
nanz war in diesem Fall ungleich stärker. Auch das 
RLM bekundete Interesse und beteiligte sich daran. Im 
Sommer des Jahres 1939 begannen die Arbeiten an 
dem nun mit Do 214 bezeichneten Flugbootriesen mit 
Konstruktionsarbeiten und dem anschließenden Attrap¬ 
penbau. Das Original sollte achtmotorig mit JUMO 
606 oder JUMO 218 ausgerüstet und mit luxuriöser 
Ausstattung, welche einen Vergleich mit Luxusdamp¬ 
fern nicht zu scheuen brauchte, gestaltet werden. In 
zwei Decks waren Kabinen, Speiseraum, Gesell¬ 
schaftsraum und Mannschaftsunterkünfte unterge¬ 
bracht. Das Flugschiff von weit größerer Statur als die 
Do X sollte über acht Motoren in Tandemanordnung 
verfügen. Ihre Installation teilte sich in vier Schub- 
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Das wohl bekannteste Do 
X-Foto im Vergleich zur 
unverwirklichten Do 20. 


In den Bereichen Aerody¬ 
namik und Motorentechnik 
wesentlich optimiert, bietet 
die Do 20 dem Betrachter 
ein weit fortschrittlicheres 
Erscheinungsbild. 
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respektive vier Druckmotoren auf. Die hinten angeord¬ 
neten Triebwerke konnten bezüglich des Spritzwas¬ 
sers, wie im Fall der Do 26, einige Grad nach oben 
geschwenkt werden. Die Kraftstofftanks befanden sich 
im Boden des Bootsrumpfes. Insgesamt waren neben 
40 Passagieren zwölf Mann Besatzung vorgesehen. Die 
Bauausführung sollte in Ganzmetall-Bauweise mit frei¬ 
tragendem Tragwerk in Schulterdeckeranordnung und 
trapezförmiger Geometrie erfolgen. Der Attrappenbau 
begann im Herbst 1939. Dem Entwicklungsauftrag der 
LUFTHANSA folgte durch das RLM eine Umkonstruk¬ 
tion gemäß den militärischen Notwendigkeiten. In 
militärischer Konfiguration sollte das Flugschifff zur 
Beförderung von Truppen, Gütern, Treibstoff dienen, 
zudem als Versorger für U-Boote und als Minenleger 
zum Einsatz kommen. Wie schon geraume Zeit vorher, 
als aufgrund des Kriegsausbruchs die Arbeiten am Zivil¬ 
projekt eingestellt wurden, so entschied im Jahr 1942 
das RLM ebenfalls die Einstellung der Arbeiten an der 
militärischen Ausführung. Die Luftwaffe verfügte 
bereits über einige BV 222- und BV 238-Flugboote, 
welche die gestellten Aufgaben wahmahmen. 
Gescheitert ist auch das Dornier-Projekt Do 216, als 
Flugschiff für Nord- und Südatlantikstrecken konzi¬ 
piert. In Uniform war der Einsatz als Fernaufklärer vor¬ 
gesehen. Die Arbeiten begannen im Jahr 1939. Die 
Dimensionen dieses Flugbootes waren geringer als im 


Fall der Do 214. Auch die Triebwerksanlage wurde auf 
sechs Motoren reduziert. Hier waren DB 603 oder 
JUMO 223 vorgesehen, welche zu je zwei in Tandem¬ 
anordnung und die beiden äußeren Triebwerke als Ein¬ 
zelmotoren installiert werden sollten. Die Transportka¬ 
pazität des ebenfalls nicht verwirklichten Flugbootes 
war von 24 bis 44 Personen ausgelegt. Das sprichwört¬ 
liche »Rennen« machte Blohm & Voss mit seinen Flug¬ 
boottypen BV 222 und BV 238. 

Abschließend zu diesem Thema nun eine Tabelle mit 
den wichtigsten Leistungsdaten der dargestellten Pro¬ 
jekte: 


Technische Daten 

Do 20 

DO 214 

Do 216 

Spannweite 

49,00 m 

60,00 m 

48,00 m 

Länge 

40,00 m 

51,60 m 

42,00 m 

Höhe 

9,5 m 

14,30 m 

11,7 m 

Fläche 

450 m : 

500,00 m : 

310 nr 

Rüstgewicht 

29500 kg 

85000 kg 

41455 kg 

Fluggewicht 

56000 kg 

145000 kg 

75000 kg 

Motoren 

Acht Dieselmotoren 

8 xDB 606 

6 x DB 603 

(wahlweise) 

mit einer jeweiligen 

8 x JUMO 218 

6 x JUMO 223 


Leistung v.800-1000 PS 

8 x DB 613 


Höchstgeschwindigk. 

340 km/h 

490 km/h 

446 km/h 

Reichweite 

5000 + 

keine Daten 

keine Daten 



verfügbar 

verfügbar 

Passagiere 

12-16 Wahlweise 60 

40 (zivil) 

44 

Crew 

keine Daten 
verfügbar 

12 

6 
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Die Do X im Modell 


Für den Modellbauer historischer Zivilflugzeuge exi¬ 
stiert ein wesentlich geringeres Angebot wie im Fall 
ihrer Kollegen, welche sich auf die militärische Luft¬ 
fahrt spezialisierten. Zur Freude vieler brachte Revell 
eine Serie verschiedene Zivilflugzeuge im Maßstab 1 : 
72 und 1 : 144 aus der frühen Epoche der Luftfahrt. 
Darunter befindet sich auch ein sehr ansprechendes 
Modell der Do X. Bedauerlicherweise fand sich bisher 
kein weiterer Hersteller, welcher die Do X in seine Pro¬ 


duktpalette aufnahm. Wünschenswert wäre ein Bausatz 
im Maßstab 1 : 72, der es gestattet, den Riesen in allen 
Motorisierungsvarianten zu erstellen. Der Revell-Bau- 
satz kann in der Ausführung mit Curtiss »Conqueror«- 
Motoren gebaut werden. Es handelt sich hierbei um 
einen Spritzgußbausatz im Maßstab 1:144 
(Spannw.=33,4 cm / Länge=27,4 cm), also im selben 
Größenverhältnis zu Jet-Airlinern zahlreicher Modell¬ 
hersteller. Als Pendant zur Do X bietet Airfix im glei- 



Die »Breitseite« des Flugschiff-Fotos bietet eine gute Vergleichsmöglichkeit zur Detailtreue des Modells. 



Das Revell-Modell im Maßstab 1 : 144. 
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chen Scale die legendäre amerikanische Konstruktion 
Boeing B-314. Der Boeing »Clipper« kann in den Far¬ 
ben der PAN AM und der britischen BOAC vollendet 
werden. Der Bau beider Modelle lohnt sich zweifellos. 

Modellbauer, welche die Do X mit Siemens »Jupiter- 
Motoren fertigstellen möchten, sind ungleich mehr 
gefordert. Da hilft nur der Griff in die oft hilfreiche 
»Grabbelkiste«, wo der findige Bastler seine Ersatz¬ 
teilschätze birgt. Gleichwohl schwerer wird die Ver¬ 
wirklichung eines Modells der beiden Italiener Do X2 
oder X3, welche mit den italienischen Nationalfarben 
am Leitwerk geschmückt, mit Sicherheit eine Augen¬ 
weide darstellen. 

Besonders interessierte Modellbauer mit viel Geduld 
und Erfahrung können im Modell diese Entwicklungs¬ 
stufen der Do X darstellen. 

□ Die Do XI im Urzustand, also noch ohne Markie¬ 
rungen 


□ Das Flugschiff, ausgerüstet mit Siemens-»Jupiter«- 
Motoren 

□ Die Do XI in der Ausführung als Xla mit Curtiss- 
»Conqueror«-Triebwerken und DORNIER-Logo 

□ In der gleichen Bauausführung, jedoch mit LUFT- 
HANS A-Schriftzug 

□ Die Do XI mit NS-Hoheitszeichen 

□ Die Do X2 »Umberto Maddalena«, Kennung: 
I-REDI 

□ Oder in der Ausführung der Do X3 »Alessandro 
Guidoni«, Zulassung: I-ABBN 

Zahlreiche Fotos, die auch viele Details offen legen, 
sowie die Zeichnungen dieser Dokumentation werden 
dem Modellbauer bei dieser Aufgabe zweifellos gute 
Dienste leisten. Am Schluß dieser Dokumentation über 
eines der interessantesten Flugzeuge, welches im Zuge 
der nunmehr über hundertjährigen Epoche des Men¬ 
schenfluges entstand, möchte der Autor allen Fans von 
Dorniers altem »Flugsaurier« bei dessen Bau viel Spaß 
und vor allem Erfolg wünschen. 



Naturgetreues Modell des Flugschiffes Dornier Do X3 in versilbertem Duralumin mit 12 Fiat-Motoren. 

(Stiftung Rosenthal) 
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Das im Deutschen Museum München ausgestellte Modell der Do X als Gesamtansicht und in Detail-Aufnahmen. 



Dreiseitenansicht der Do X von Römer, München. 
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ln der Reihe »Vom Original zum Modell« werden bedeutende und technisch interessante 
deutsche Flugzeugtypen in der gleichen Konzeption und Qualität wie die Marine-Broschüren 
vorgestellt. 

Zahlreiche Konstruktionszeichnungen und Detailskizzen, z. T. als Faksimile von Original¬ 
zeichnungen reproduziert, vermitteln ein vollständiges, aufschlußreiches Bild. Die Bau¬ 
geschichte wird ebenso erfaßt wie viele technische Einzelheiten, die als Schwarzweiß- und 
Farbfotos dargestellt werden. 

Fotos von Nachbauten im Modellmaßstab ergänzen grundsätzlich jede Ausgabe. 


ISBN 3-7637-6016-4 
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